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FORORD

Luftfartsstyrelsen ska som sektoransvarig myndighet félja och analysera utvecklingen
inom svensk luftfart samt genomfora eller rekommendera regeringen atgarder i syfte
att forbéattra luftfartssektorns funktionssatt.

Bade inom den privata saval som den kommersiella helikopterverksamheten i Sverige
finns en negativ trend vad avser haverier och 6vriga handelser. Syftet med projektet
har varit att pavisa de problem som finns samt att Iamna forslag till atgarder for att
bryta den negativa trenden. For att na detta har samtliga handelser de senast 10 aren
analyserats och redovisats.

Storningsrapportering ar en viktig del i flygsakerhetsarbetet for att i tid kunna se
negativa trender och kunna foresla motatgarder. En mycket liten del storningsrapporter
kommer Luftfartsstyrelsen till del. En enkat har genomforts for att ta reda pa varfor
storningsrapporteringsvilligheten ar sa 1ag inom helikopterverksamheten. | enkéten har
ocksa pilotens forhallande till risker undersokts.

Kenneth Nordin har varit projektledare. Tina Schagerstrom Melin, Hans Kjéll och
Martin Bernandersson har medverkat i analys och rapportskrivning. Konsultforetaget
WSP Analys & Strategi har statt for utskick och insamling av enkétsvar.

Luftfartsstyrelsen har i samband med utredningsarbetet gett Svenska flygforetagens
riksforbund (SFR) och Svensk pilotférening/Flygsakerhetskommittén (SPF/FSK

Helikopter) mojlighet att kommentera resultatet. Internremiss har gatt ut till berérda
personer inom Luftfartsstyrelsen.

Sollentuna den 27 april 2007

Kenneth Nordin
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1 EXEKUTIV SAMMANFATTNING

Projektet initierades med anledning av den negativa trenden vad galler
helikopterhandelser de senaste aren. Rapporten bestar av en handelseanalys omfattande
78 helikopterhaverier och ett antal storningar aren 1997-2006 samt en enkat- och
intervjuanalys kring bl.a. storningsrapportering. Dessutom har punktinsatser gjorts med
inriktning pa framfor allt rundflyg, svartflyg och personbefordran av skidakare med
helikopter (sk heliski) i samarbete med SANNCA!-projektet.

1.1 Analys

Av de 78 studerade helikopterhaverierna intraffade 19 i privat verksamhet och 6vriga
59 i kommersiell- och skolverksamhet. 78% hade operativa orsaker, resterande 22%
tekniska orsaker. Den framsta operativt relaterade héndelsetypen som inlett ett haveri
ar avvikelse fran avsedd flygbana, vilket ofta beror pa forlust av kontroll i girled och
genomsjunkning med motor. Den nast vanligaste h&ndelsetypen &r kollision med
hinder. Pa tredje plats kommer hantering av helikoptern flygmassigt. Den vanligaste
tekniska haveriorsaken ar motorrelaterade storningar. Av storningsanalysen framgar att
flygning utan klarering i kontrollerat luftrum utgér en dominerande del av
storningsrapporterna.

For helikopterbranschen har en minskande méngd stdrningar noterats Over tiden.
Storningsrapporteringen dr mycket svag, bade privat och kommersiellt. Jamfort med
flygplan &r rapporteringen ca 50 ganger svagare, matt mot produktionsvolymen. De
storre helikopterforetagen har val fungerande interna system, men rapporterar inte in
till myndigheten. Det &r tydligt att installningen till storningsrapportering bland
helikopterpiloter kan forbattras avsevért. Enkatundersokningen visar att marknaden ar
osaker pa vad som skall rapporteras och att respondenterna tycker att reglerna &r
oklara. Man séager ocksa att utbildning i storningsrapportering &r bristfallig.
Oséakerheten och den bristféalliga utbildningen i kombination med rédsla fér sanktioner
fran sdval Luftfartsstyrelsen som det egna foretaget samt radslan for publicering i
media &r betydande anledningar till att stdrningsrapportering inte sker.

1.2  Atgardsforslag

| dtgardsprogram for utbildning, flygtraning och PC samt driftsforhallanden i 6vrigt
som kan paverka avvikelse fran avsedd flygbana bor nagra omraden beaktas,
exempelvis minskande rotorvarvtal, hdg nos och dynamisk roll over. | ett
atgardsprogram bor dven undershoot, kontroll i girled, hindersituation och abrupt
manover beaktas. | tekniska atgardsprogram bor underhdll och hantering av
helikopterns huvud- och stjartrotordrivsystem beaktas. Bland informationsatgarderna
kan ndmnas att det behdvs mer information och utbildning om regelverken kring bl.a.
storningsrapportering. Ett forum for att na helikopterprivatflygare behover skapas. Det
finns ett behov av att kunna anméla stérningar anonymt for att minska réadslan for
sanktioner. | projektet har framkommit att grundutbildningen och den fortl6pande

! Safety Assessment of National or Non Commercial Aircraft
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operativa utbildningen behdver forbattras. Teoriutbildningen behdver utbkas med att
innefatta utbildning i héndelserapportering, framfor allt utbildning i vilka stérningar
som ska rapporteras. Som alternativ till branschdagarna finns det ett 6nskemal om
temainriktade/verksamhetsinriktade seminarier dar exempelvis stérningar, haverier,
riskbeddmning, riskhantering och dialog om vad som ska storningsrapporteras kan
ingd. Utredningen foreslar aven att sarskilda seminarier/utbildning i riskbedémning
erbjuds marknaden. Ett forslag for att oka tilltron till Luftfartsstyrelsen &r att inféra
vitesforelaggande och/eller indragning av certifikat for allvarliga brott mot
bestammelserna. Ett forslag for att minska risken for otillaten kommersiell
flygverksamhet ar att informera allmanheten om vilka tillstind som kravs for
kommersiell flygverksamhet. Betraffande rundflyg och heliski bor Luftfartsstyrelsen
bli tydligare kring regelverken samt folja upp med temainriktade inspektioner.

Utredningen foreslar att projektet ges en fortsattning dar det stora analysmaterialet
ytterligare kan bearbetas som kan ge ytterligare underlag for atgardsprogram samt att
en tvarfacklig grupp tillsatts for att omsatta analysens resultat i en handlingsplan.
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2 SAMMANFATTNING

2.1  Syfte och metod

Projektet har startats genom ett direktiv fran GD med anledning av den negativa
trenden pa helikopterhandelser de senaste aren. Uppdraget bestar av ett antal insatser,
varav fokus i rapporten har lagts pa att analysera och utvardera orsakerna till
helikopterolyckorna i Sverige under de senaste aren och att undersoka orsaken till den
svaga rapporteringsvilligheten avseende storningar. Projektet redovisas i tva delar, en
rapportdel och en bilagedel. For en fullstdndig redovisning rekommenderas att dessa
lases tillsammans.

Handelseanalysen baseras pa en kartlaggning och analys av de 78 helikopterhandelser
som har inrapporterats till Luftfartsstyrelsen under perioden 1997-2006. En uppdelning
har gjorts pa yrkesmassig och privat luftfart. Handelserna har djupanalyserats vad
avser bakgrundsdata och h&ndelsetrdad som har registrerats i databasen ECCAIRS,
vilket utgdr analysunderlag. De storningsrapporter som har inkommit till
Luftfartsstyrelsen under perioden 1997-2006 har sammanstéllts. De rapporter som
beror helikopterverksamheten har analyserats Overgripande. Orsaker till den laga
storningsrapporteringen har undersokts genom en enkatundersokning till samtliga
personer med ett géllande helikoptercertifikat utfardat i Sverige kompletterat med
nagra telefonintervjuer.

2.2 Punktinsatser

De punktinsatser som har genomforts inom ramen for projeketet &r dels samordnade
insatser med projektet SANNCA (Safety Assessment of National or Non Commercial
Aircraft), dels insatser mot typiska helikopterverksamheter samt otillaten kommersiell

flygning.

Samordnade punktinsatser med SANNCA har utforts i begransad omfattning. En av
insatserna &r inspektion av seglingstdvlingen Gotland Runt och det konstaterades att
den flygverksamhet som forekom féljde bestdammelserna. Vid Svenska Rallyt i
Varmland gjordes stickprov pa piloter och helikoptrar avseende kontroll av giltigt
tillstand, dokumentation, luftvardighetsbevis och pilotlicenser. En pilot utan gallande
behorighet anmaldes och ar under utredning. Ovriga SANNCA-insatser har riktas mot
helikoptrar och flygplan registrerade i lander inom Ostersjéregionen och
Luftfartsstyrelsen har da funnit att de luftvardighetsbevis som ar utfardade i hemlandet
har inskrivet att bolaget maste soka tillstand for flygning i andra lander, vilket inte har
skett. En annan SANNCA-insats har varit kontroll av ett nordiskt helikopterbolag som
samarbetar med svenskt bolag och inspektionen visade att foretaget saknade tillstand
till att bedriva aerial work-uppdrag i Sverige.

De punktinsatser som ingar i projektet ar sadan verksamhet som standigt pagar i den
ordinarie tillsynsprocessen. Under 2006 har ett tiotal inspektioner och kontroller
genomforts pa rundflygverksamheter. Resultatet visar att det forekommer rundflyg
med passagerare med en-motorhelikopter 6ver terrang som inte ar tillatet att flyga over
enligt JAR-OPS 3-bestdammelser utan sarskilt medgivande som bland annat innebar
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krav pa utrustning som UMS. Aktérerna har inte heller alltid samratt med lokal
polismyndighet som BCL D 1.2 foreskriver. Kontrollerna visar ocksa att operatorer i
nagot fall brutit mot sina egna regler i den Operativa Manualen. Med anledning av att
rundflygverksamhet pagar i langt storre utstrackning an de Luftfartsstyrelsen har
inspekterat tillsammans med att verksamheten &r utsatt for manga klagomal om
bullerstérning fran allmanheten samt att sikerheten ifragasatts foreslas en utokad
kontroll 6ver rundflygsverksamhet. Inspektioner av heliskiverksamheter har utforts vid
fjallanlaggningar. Resultatet visar pa i stort sett vél fungerande verksamheter. Vissa
brister fanns dock i genomforandet av flygningarna. En inspektion har &ven utforts vid
ett foretag som bedriver kalkning med resultatet att verksamheten fungerade val.

Luftfartsstyrelsen tar varje ar emot ett fatal anmalningar om misstankt kommersiell
flygning utan tillstdnd, s.k. svartflyg. Med anledning av att anmalarna inte vill
polisanmala kan inte Luftfartsstyrelsen agera. Pa senare ar har utlandsregistrerade
helikoptrar kommit till landet. 2005 intraffade tva allvarliga handelser med
Litauenregistrerade helikoptrar. D& merparten av alla svenskregistrerade helikoptrar
anvands i kommersiell verksamhet ar andelen svartflyg i Sverige formodligen ganska
liten. Enkétresultaten visar att néstan en tredjedel av respondenterna anser att svartflyg
forekommer i stor eller mycket stor omfattning. Over hélften av de undersokta anser
att svartflyg ar ett stort eller mycket stort problem for flygsakerheten. Enkatresultaten
visar ocksa pa att ovissheten om hur man ska agera mot svartflyg &r stor; drygt hélften
agerar inte alls. En stor andel skulle gérna agera men de vet inte hur. Endast 5 % svarar
att de anmaler misstankt svartflyg till polisen. Nastan en fjardedel anméler misstankt
svartflyg till Luftfartsstyrelsen. En femtedel anser inte att anmalningsansvaret aligger
dem.

Mot bakgrund av enkatresultatet samt de anmélningar om misstankt svartflyg som
kommer Luftfartsstyrelsen till del bor denna fraga utredas vidare. Vidare foreslas att
tillstdndshandlingar och foretagsnamn skall finnas synligt fér passageraren.
Information om godkanda helikopterforetag finns pd Luftfartsstyrelsens hemsida.
Informationsinsatser om hur man ska agera mot misstankt svartflyg behovs.

2.3  Helikopterhandelser

For att illustrera hierarkin av frekvens och allvarlighetsgrad hos handelser brukar man
anvanda den s.k. Heinrichpyramiden. Den satter de allvarligaste haverierna hogst foljt
av allvarliga tillbud, stérningar och avvikelser. Sammanfattningsvis innebdr ett haveri
sadan materiell skada att luftfartyget inte langre skulle vara luftvardigt och/eller
allvarlig personskada och/eller sadana skador att nagon avlider. Analysen grundar sig
pa problemomraden som kan harledas till handelsekedjan. Ett haveri har alltid en
maétbar konsekvens i form av personskador och/eller materiella skador. For att beddma
avvikelser eller stérningar anvands riskbegreppet, som beskriver det potentiella hotet
om konsekvenser och sannolikheten for hotet, sk riskklassificering. | denna analys har
indelningen enligt Heinrichpyramiden anvants.

2.3.1 Verksamhetsformer

Totalt har 78 haverier studerats, varav den storsta gruppen med 19 haverier &r
privatflyg. Antal haverier inom 6vrig verksamhetsform (se nedan) ar 10 st foljt av
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rendrivning 9 och inrikes taxi, 8 st. Skolflyg utgor 7 st., jordbruk/skogsvard 6 st. och
yttre last 4 st. HEMS drabbades av 4 haverier och SAR av 3 haverier under perioden.
Gruppen 0vrig verksamhetsform som har definierats som allman yrkesmassig
verksamhet kan t.ex. innebara forflyttningsflygning, allman flygtraning, fotoflyg etc.
och som inte klart ingdr i dvriga grupperingar. Antalet haverier dr ganska konstant dver
tiden.

2.3.2 Personskador

Andelen haverier med dodlig utgang ar ungefar densamma for privatflyget bade for
flygplan och helikopter medan andelen bade allvarligt skadade och mindre allvarliga
personskador ar dubbelt sa stor for hela helikopterverksamheten (inkl privatflyg). Den
yrkesméssiga verksamheten har en stérre andel mindre personskador &an for
privatflyget medan andelen haverier med dodlig utgang och allvarlig personskada ar
nagot mindre. Andelen allvarligt skadade och mindre personskada 6verstiger vasentligt
den for hela gruppen privatflyg innefattande helikopter och flygplan.

2.3.3 Flygfaser

For den inledande handelsetypen visade analysen pa att en tredjedel av haverierna sker
under landningsfasen. Mand6verfasen utgor néstan en femtedel av haverierna medan
startfasen endast ar omkring 15 %. En forhallandevis stor andel av haverierna intraffar
nar helikoptern star pa marken med gaende rotor. Ett atgardsprogram bor darfor
fokusera pa problem under dessa faser.

234 Héandelsetyper

Den inledande handelsetypen har studerats och &r i 78 % operativa handelser och
resterande dr tekniska. Bland de tekniska h&ndelserna dominerar motorrelaterade
héndelser, men nar det galler storsta enskilda tekniksystem ar helikopterns drivsystem
den mest forekommande. | atgardsprogram bor underhall och hantering av helikopterns
huvud- och stjartrotordrivsystem beaktas. Den frdmsta operativt relaterade
handelsetypen som inlett ett haveri ar avvikelse fran avsedd flygbana. Den nast
vanligaste handelsetypen ar kollision med hinder Pa tredje plats kommer hantering av
helikoptern flygmaéssigt. Den fjarde studerade gruppen ar vaderrelaterade haverier. De
mest vanliga operativa problemomradena har aven brutits ner till nasta underliggande
niva, bland dessa kan namnas att avvikelse fran flygbana ofta beror pa forlust av
kontroll i girled och genomsjunkning med motor. | atgardsprogram for utbildning,
flygtraning och PC samt driftsforhallanden i dvrigt som kan paverka avvikelse fran
avsedd flygbana dessa och ytterligare ndgra omraden beaktas, t ex minskande
rotorvarvtal, hog nos, dynamisk roll over. Kollisioner med hinder &r ocksa vanlig och
en nedbrytning visar att 83% utgors av kollision med fasta hinder. | gruppen hantering
av helikoptern flygmassigt ar hard landning dominerande. | ett atgardsprogram bor
aven undershoot, kontroll i girled och abrupt mandver beaktas. | gruppen
vaderrelaterade handelsetyper dominerar vindskjuvning och turbulens. Daliga
siktforhallanden tillhor ocksa de problemomraden som behéver beaktas.
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2.35 Orsaksfaktorer

Haveriorsaker, knutna till den inledande handelsen, har analyserats. | det féljande
behandlas forst de s.k. descriptive factors, som utgdr en beskrivande del av
orsaksomradet och darefter explanatory factors som beskriver manskliga faktorer som
kan hérleda till manniskan sjalv eller till gransytor mot omgivningen.

| forsta nivan av descriptive factors dominerar den operativa andelen och har i det
narmaste samma varde som den klassiska manniska-maskinfordelningen, omkring
75%. Ovriga forklarande orsaker utgérs av vaderinformation, flygplats och luftrum. En
liten andel pekar &ven pa terrangforhallanden som bidragande orsaker. | ett
atgardprogram foreslas en prioritering av bland annat operativa forhallanden med stark
anknytning till féretagens drifthandbok och uppféljning av verksamheten innefattande
erfarenhetsatermatning, inhamtande, planering och uppfoljning av véaderforhallanden
och policy for att avbryta uppdrag, flygplatsforhallanden framst avseende policy for
anvandning av tillfalliga utelandningsplatser och rekognonsering av dessa,
terrangforhallanden med hansyn till uppdraget, policy.

En nedbrytning till en finare niva ger en god bild Gver hur problemomraden ar rankade
efter forekomsten i detta haverimaterial, vilket forutom ovanstaende resultat dven visar
pa att forhallanden pa flygplats eller tillfallig landningsplats paverkar haveribilden.

Ytterligare en nedbrytning av descriptive factors visar att avsteg fran procedurer och
felaktiga beslut har varit en relativt vanlig del i haveribilden. Aven perception, d.v.s.
formaga att uppfatta och bedéma flygsituationen forekommer ofta. En del ytterligare
information om problem med vaderinfo och flygplatsrelaterade faktorer framgar. | ett
atgardsprogram bor en prioritering ske av omradena avsteg fran procedurer och
felaktiga beslut, traning och erfarenhetsatermatning, uppfatta och beddéma
flygsituationen, yrkesmassig traning och riskmedvetenhet, véderinfo, metoder for
inhdmtande, hantering och tolkning av vader och forandringar, riskbedémning med
hansyn till uppdraget art, flygplatsrelaterad, beddmning av utelandningsplatser,
hinderforhallanden mandverutrymme, riskmedvetenhet.

2.3.6 Human factors

Bland human factors som &r férknippade med den inledande handelsen till haverier ar
manskliga begransningar den vanligaste orsaken. Forhallandet méanniska-omgivning
kommer pa andra plats. Kommunikation manniska-manniska pa tredje plats. Ett
atgardsprogram bor prioritera namnda omraden.

En nedbrytning till nasta niva visar att manskliga begransningar spelar en stor roll i
haverisammanhang liksom det rent arbetsmiljomassiga forhallandet. Erfarenhet och
kunskap har spelat en forhallandevis stor roll i haverierna. Det finns ocksa en grupp
som hanfor sig till foretagets satt att tillampa foreskrivna procedurer och rutiner samt
hur underlaget for procedurernas innehall och utformning gjorts lattillgangligt.

Vid ytterligare en nedbrytning framkommer att bristande férmaga eller tid att planera
sin flygning ar den vanligaste orsaken. | den andra av de storsta grupperna framgar
ocksa att begransningar ofta foreligger i formagan att bedoma flygsituationen och
overvaka forloppet. Manskliga begransningar har ocksa paverkat formagan att bedoma
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flygsituationen, ofta med avseende pa bedémning avstand, fart och hdojd. Pa en
prioriterad plats kommer ocksd bedémning och val av landnings/startplats. Av
materialet framgar att erfarenhet totalt och aktuell erfarenhet varit bristande och
bidragit till haverier. En bidragande orsak har ocksa varit brister i att vaga in
vadersituationen i den totala planeringen och for att beddma flygsituationen. | tre av
grupperna framgar att brister i operativ dokumentation och regelverk har varit
bidragande orsaker. Ett dtgardsprogram bor behandla ovan namnda problemomraden.

2.3.7 Flygerfarenhet

Den Overvégande delen piloter har en total flygtid dverstigande 2 000 timmar medan
det finns en del med mycket liten total erfarenhet. I genomsnitt kan man uppskatta att
en helikopterpilot i yrkesmassig verksamhet flyger ca 400-500 timmar om aret. En
tydligare bild erhalls om man ser pa sk. "recency”, dvs hur mycket man varit aktiv
tiden fore haveriet. Det framgar tydligt att det finns ett samband mellan litet
flygtidsuttag senaste 90 dagarna och haverier. Mer dn 40 % av piloterna som ingar i
haverimaterialet flugit mindre &n 20 timmar de senaste 90 dagarna och néstan 30 %
flugit mindre &n 10 timmar de senaste 90 dagarna. Vagt mot genomsnittspiloten som
borde flyga mer &n 100 timmar sa ar det en stark koppling mot 6kad haveribenagenhet
hos denna lagtidsgrupp av piloter. En stor del av denna lagtidsgrupp utgors av
privatflygare.

| ett tgardsprogram bor man verka for att minska antalet uppdrag i den yrkesmassiga
verksamheten som innebar hogre svarighetsgrad for piloter med liten total
flygerfarenhet och med tyngdpunkt pa “recency” samt for att privatflygare helikopter
genomgar kompletterande utbildning med larare fore flygning eller infor krav via
regler pa detta om lag flygtraningsstatus foreligger.

2.4  Storningsrapportering

2.4.1 Begreppsdiskussion

| dagsléget forekommer en rad olika begrepp relaterade till rapportering av storningar,
héndelser och haverier. Begreppet stérningsrapportering &r det vanligast
forekommande. Forutom storning anvands aven begreppen haveri, annan héndelse och
avvikelse i nodlage. | BCL-D 1.3 foreskrivs hur och vad som ska rapporteras. For
nérvarande ar BCL-D under omarbetning. | den nya versionen av BCL-D har
begreppet omarbetats till handelse som innefattar bade storningar och haverier. | JAR-
OPS 3.420 och 3.425 beskrivs ocksa krav pa rapportering. Har anvands begreppen
handelse och haveri. Saval inom det internationella som det nationella analysarbetet
anvands begreppet occurrence/handelse. Anvandandet av flera begrepp for samma
foreteelse forsvarar for saval Luftfartsstyrelsen som for branschen samt for
interaktionen mellan myndigheten, foretagen och piloterna. Enkéat- och
intervjuresultaten visar pa en otydlighet i regelverken. Vi foreslar en 6versyn/ensning
av begreppen.

11



Rapport 2007:1902 LUFTFARTSSTYRELSEN

2.4.2 Ny lag géallande handelserapportering

Regeringen har lagt en proposition till riksdagen géllande rapportering av handelser
inom civil luftfart. | propositionen foreslas att de nya lagforslagen trader i kraft den 1
juli 2007. De nya reglerna innebar att det kommer att bli obligatoriskt att rapportera in
hé&ndelser och att den som rapporterar kommer att omfattas av ett storre sekretesskydd
an tidigare.

2.4.3 Rapporteringskultur

Analysen baseras pa ca 275 handelser som inrapporterats till myndigheten under
tidsperioden 1997-2006. | allméanhet rader ett motsatt férhallande for antal rapporter
per flygtimme och flygsakerheten, d.v.s. ju fler rapporter per flygtimme ju battre
flygsakerhet matt dven pa utfallet i form av haverier och allvarliga incidenter. For
helikopterbranschen har en minskande mangd stdrningar noterats Gver tiden.
Storningsrapporteringen dar mycket svag, bade privat och kommersiellt. Jamfort med
flygplan &r rapporteringen ca 50 ganger svagare, matt mot produktionsvolymen. Den
minskade rapporterade stoérningsmangden sammanhénger delvis med den minskande
flygtidsproduktionen, men visar ingen 6kning for antal rapporter per luftfartyg, d.v.s.
det &r en konstant eller vikande rapporteringskultur i branschen.

De storre helikopterforetagen har val fungerande interna system, men rapporterar inte
in till myndigheten. Enké&tresultaten visar att attityderna till stérningsrapportering
behéver forbattras da 35 % gav betyget 4 eller 5, av maximalt 5, pa frdgan om
prestigeskal &r en betydande anledning till att storningar inte rapporteras. En nagot
storre andel gav betyg 4 eller 5 till pastaendet " Attiydfraga, varfor rapportera nar ingen
annan gor det?”. Omkring 40 % anser att "Sma storningar som man vallat sjalv &r
onddiga att rapportera”, vilket ar en betydande anledning till att stérningsrapportering
inte sker. Det ar tydligt att installningen till stérningsrapportering bland
helikopterpiloter kan forbattras avsevart da det rader okunskap om vikten av
storningsrapportering och vilken effekt det har pa flygsékerheten och darfor avstar de
fran att skriva rapporter.

24.4 Analys av stérningsrapporter inkomna till Luftfartsstyrelsen

ANS-relaterade rapporter ar den storsta andelen rapporterade handelsetyper, foljt av
teknikrelaterade handelsetyper, operativa handelser och flygplatsrelaterade héndelser.
Om man jamfor siffrorna med typiska varden for haverier for alla typer av verksamhet
sa ar operativt relaterade handelser starkt underrepresenterade. For haverier ar andelen
human factors omkring 75 % och har storsta sambandet med operativa héndelser.
Teknikandelen som rapporteras ar betydligt stérre &n motsvarande haveriorsaker.
Andelen flygplatsrelaterade handelser i storningsrapporterna ar ocksa nagot stérre an
for hela luftfartens fordelning av haveriorsaker.

Man kan konstatera att denna fordelning av rapporterade héandelser beror pa
svarigheter och osakerhet i att identifiera rapporterbara handelser pa det flygoperativa
omradet, vilket dverensstammer val med vad som framgar av enkétresultaten i denna
rapport. Det ar betydligt lattare att rapportera stérningar inom teknikomradet eller
omgivning som for rapportoren ofta & mer patagliga. Detta stodjer saledes att det
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foreligger ett behov av att forbattra saval bestammelser som att informera om och
utbilda i riskhantering inom helikopterverksamheten.

Flygning utan klarering i kontrollerad Iluft utgér ett problemomrade for
helikopterbranschen och ar den vanligaste handelsetypen vad galler stérningar.
Dessutom finns en Okande trend for denna héandelsetyp. Den nést vanligaste
héndelsetypen ar "flygplats annan”, dvs handelser av typen bristande kontroll Gver
hindersituation eller samband med markorganisation. Motorstérningarna kommer forst
pa tredje plats, vilket bedoms mot bakgrund av tidigare analyser pa omradet som en
minskning. Operativa avvikelser kommer forst pa fjarde plats, vilket innebar en klar
underrepresentation av denna handelsetyp, som klart dominerar for haverier. Avvikelse
fran fardtillstdnd har en forhallandevis hog andel med tanke pa att den okar den
potentiella risken i luftrummet pa likartat satt som ar fallet med flygning utan klarering
i kontrollerad luft. Felfunktion i olika tekniska system har en relativt hog férekomst.
Tillsammans med motorstérning har forlust av eller minskad motoreffekt en hdg andel
av handelserna, vilket i viss man svarar mot haveriutfallet.

245 Orsaker till brister i stérningsrapportering

Enkatundersokningen visar att marknaden &r osaker pa vad som skall rapporteras och
att de tycker att reglerna &r oklara. Man sager ocksa att utbildning i
storningsrapportering ar bristfallig. Osékerheten &r en betydande anledning till att
storningsrapportering inte sker. Enligt enkaten anser 42 % av respondenterna att det ar
ett stor orsak. Andelen ar hogre for de yngre piloterna; nastan 60 % av piloterna under
30 ar anser att osakerhet om vad som ska rapporteras ar en stor anledning till att
storningsrapportering inte sker. Osékerheten om vad som ska rapporteras varierar aven
med antalet helikoptertimmar. Piloter med méanga timmar (5001 och uppat) kanner sig
mer sdkra &n de med féarre timmar. Ndstan hélften av respondenterna anser att vikten av
storningsrapportering inte har poangterats tillrackligt i utbildningen. Narmare 40 % av
de som har besvarat enkaten anser att svarigheter att bedoéma risker och granser for vad
som ska rapporteras ar en betydande anledning till att stérningsrapportering inte sker.
Undersokningen visar att implementeringen av JAR-OPS 3 inte har haft nagon
inverkan pa haveristatistiken. Enkétresultatet visar pa en osakerhet da nastan en
tredjedel av piloterna anger att de inte har nagon uppfattning och 42 % anger att det
inte har blivit nagon skillnad. En stor andel av flygcheferna daremot, ca 38 %,
upplever att JAR-OPS 3 har medfort att flygsédkerheten har minskat.

2.4.6 Intervjusammanstallning

Samtliga intervjuade piloter vet om att de &r rapporteringsskyldiga. Kunskapen om var
man hittar information om rapporteringsskyldighet och vad som ska rapporteras ar
dalig. Halften av de intervjuade har inte haft nadgon stérning som ska rapporteras, de
andra tror att det racker med att haverier rapporteras och da sker det automatiskt. De
intervjuade tror att orsaken till den laga stérningsrapporteringen &r att det inte intraffar
sd manga rapporterbara handelser och okunskap om rapporteringsskyldighet samt om
vad som ska rapporteras. Andra skal ar att man inte ser fordelarna med att rapportera,
att installningen hos foretagen ar fel, att man ar radd for Luftfartsstyrelsens reaktion
pga okunskap och radsla for konsekvenser fran media samt brister i utbildning. Pa
fragan om utbildningen i vad som ska rapporteras ar tillracklig svarar samtliga att det
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behovs ytterligare utbildning. Ett forslag ar att det skulle kunna vara en teoretisk del i
anslutning till PC/OPC. Nagon enstaka anser dock att det finns en risk med att
rapportera, att de som &ar "duktiga” far ett daligt rykte om det inte finns en allmén
acceptans att rapportera. Kulturen maste vara “icke-straffande”. Det finns en aven en
radsla for att rapportera till Luftfartsstyrelsen av personliga och konkurrensméssiga
skal.

De intervjuade flyg- och skolcheferna tycker att det ar positivt att Luftfartsstyrelsen
arbetar med fragor kring sékerheten eftersom en flygsakerhetshéjning gynnar hela
branschen. De anser att definitionen av storning kan forbéttras i regelverken, sérskilt
med avseende pa gransdragningen mellan tillbud, storning och avvikelse. Det bor
klarlaggas nér storningen ar av den Kkaraktdren att den ska skickas till
Luftfartsstyrelsen. En synpunkt ar att BCL-D 1.3 och JAR-OPS 3 beskriver storningar
pa olika satt, vilket forsvarar for lasaren. Bada regelverken upplevs som svarlasta och
det ar besvarligt att behGva operera pa dubbla regelverk, det vore battre om det enbart
var ett. Storningar forekommer i varierande grad inom de intervjuade foretagen. De
som uppger att de har ett stort antal stérningar rapporterar allt i syfte att dka
erfarenheten inom foretaget. Samtliga intervjuade foretag diskuterar upplevda
storningar i nadgon man. De hjalper varandra inom bolaget och diskuterar upplevda
svarigheter. De flesta bolag har ett fungerande internt system fér hur de ska hantera
storningar. Internt inom bolagen verkar sa gott som allt rapporteras daremot selekterar
de flesta i vad som ska rapporteras vidare till Luftfartsstyrelsen. Orsaker till att
storningar inte rapporteras till Luftfartsstyrelsen ar flera. Den kanske storsta orsaken &r
att foretagen inte vill rapportera pga att de ar rddda for repressalier. De intervjuade har
erfarenhet av att om man rapporterar till Luftfartsstyrelsen sa tillsatts en
haveriutredning vars resultat ar offentlig handling som alltsa sedan gar ut i media. Det
finns da en risk for att foretaget skadas. Bolagen har darfor sina egna
rapporteringssystem. Sa lange uppgifterna ar offentliga ar det svart att uppna en 6kad
rapportering till Luftfartsstyrelsen. Ett annat skal till varfér man inte rapporterar till
Luftfartsstyrelsen &r att troskeln for vad som &r en storning successivt hojs. Relationen
till Luftfartsstyrelsen ar betydelsefull for om man rapporterar eller inte. Stérningar som
rapporteras in till Luftfartsstyrelsen avidentifieras ofta fran all kanslig information av
foretagen. De flesta ar ense om att syftet med storningsrapportering ar mycket bra och
att om erfarenheterna delges alla sa kan man som rapportér hjalpa till att ¢ka
flygsakerheten. Flygcheferna &r eniga om att man inte har nagot att forlora pa att
rapportera om det &r ett bra rapporteringssystem samt om aterrapportering fran
Luftfartsstyrelsen sker. Det kan dock vara svart att vidarebefordra aterrapporteringen
till piloterna.

247 Forslag fran marknaden for att 6ka storningsrapporteringen

| enkaten stalldes fragor om forslag till atgarder for att 6ka storningsrapporteringen. |
genomsnitt svarar hélften eller fler, 48-65 %, att storningsrapporteringen skulle tka
genom:

e Bittre information fran Luftfartsstyrelsen om syftet med rapporteringen och
forklaring om vad som ska rapporteras enligt bestammelserna

e Tydligare och enklare tolkningar och tillampningar av foreskrifterna om
storningsrapportering fran LS
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e Information om att LS enbart anvénder storningsrapporter i flygsékerhetssyfte
och inte for att straffa enskilda rapportorer

e Okad uthildning i stérningsrapportering i flygskolor
e Snabbare och béttre aterkoppling fran LS
e Forbattrad kontakt generellt sett med LS

e Att alla i branschen far tillfalle att diskutera upplevda storningar och
storningsrapporteringsrutiner i arrangerade seminarier av LS.

Majoriteten av de intervjuade piloterna tror att rapporteringen skulle 6ka om
rapporteringen kan ske anonymt, om syftet med rapporteringen och vad som ska
rapporteras klargors, om Luftfartsstyrelsen gav béattre feedback, om det fanns ett
lattnavigerat natbaserat system, om det skapades en aktiv dialog med alla inom
foretaget tillsammans med foretagets kontakt pa Luftfartsstyrelsen.

Flygcheferna tror inte att storningsrapporteringen kommer att 6ka om inte systemet
forandras avsevart. Forslag ar att ta fram ett system liknande militdrens DA-system, ett
annat att Luftfartsstyrelsen bor arbeta mer med attityder hos piloter och flygchefer.
Andra forslag & att om informationen  sekretessbeldaggs  kommer
storningsrapporteringen att oka, om Luftfartsstyrelsen arbetar pa att fa ett battre
fortroende hos marknaden genom ett forandrat agerande mot exempelvis sk svartflyg
genom att se Gver sina interna processer for tillstandsgivning och tillsynsverksamhet.
Flera flygchefer har aven tagit upp énskemal om forandringar i flygchefsseminarierna
som ett forslag till atgarder for en 6kad rapportering. De tycker att seminarierna skulle
kunna utgora ett bra tillfalle att ta upp fragor om stérningsrapportering pa. Det vore
aven bra om Luftfartsstyrelsen nar ut till piloterna med information om bl a
rapporteringsplikten. Ett forslag fran en av de intervjuade ar att Luftfartsstyrelsen
vadjar till bolagen om att &tminstone rapportera in en storning/incident per ar.
Utbildningsinstanserna har papekat att storningsrapportering bor skrivas in i
utbildningskraven. Det bor inkludera hur stérningar hanteras samt hur regelverken ska
tolkas.

De intervjuade anser att det ar viktigt att fa ut budskapet att syftet med rapporteringen
inte dr att bestraffa utan att folja upp flygsékerhetslaget. Luftfartsstyrelsen bor arbeta
pa att forandra denna machoattityd som tyvarr forekommer.

2.5 Riskhantering

Riskhantering ar en metodik som hjalper oss att na ratta prioriteringar for
forbattringsatgarder i flygsakerhetsarbetet. Atgarder maste sattas in pa de omréden som
har den storsta risken, dvs alla flygsakerhetsbeslut ska vara riskbaserade.
Riskhantering kan beskrivas som en process som innebdr rationella stallningstaganden
till risk. Riskhantering bestar av metoder som véager samman riskbegreppets element,
sannolikhet och hot, pa ett satt som &r kompatibelt med verkliga handelser. For att
ange sannolikheten for en handelse brukar man ange férekomsten av handelsen, dvs
hur ofta den antas intréffa. | riskhanteringen kan man rakna om dessa tal med hénsyn
till exempelvis antal producerade flygtimmar i den egna verksamheten i foretaget for
att ge underlag till 6vergripande analys av kvantifierade riskomraden. P4 samma sétt
kan ocksa myndigheten hantera hela marknadens sammanlagda erfarenhet och skapa
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en god bild Gver prioriterade omraden och ge atermatning av erfarenhet till hela
marknaden.

Det framgar ocksa av enkatresultaten att man ar osaker pa hur handelser ska bedémas
och det ar ett av skalen till att man avstar fran att rapportera stérningar. Man kan
konstatera ganska stor spridning i enkétens avsnitt om riskbedémning. Detta pekar
alltsa pa det stora behovet av att forbattra marknadens rapporteringskultur och darmed
fa ett val fungerande verktyg for att 6ka flygsakerheten med réatta prioriteringar och
minskade kostnader. Ett atgardsprogram bor verka for att ge stodjande verksamhet till
branschen i form av utbildning och seminarier i riskhantering.

2.6 Kommentarer frdn marknaden

I enkaten gavs det mojlighet att skriva egna "0vriga kommentarer”, vilket omkring 40
procent av de svarande gjorde. En stor andel skriver att tilltron till Luftfartsstyrelsen ar
mycket ldg och att det motverkar storningsrapportering och sakerhetstank.
Luftfartsstyrelsen &r “tandl6sa”, och ”saknar kompetens” ar vanliga uttryck som ofta
bottnar i ett missndje med att Luftfartsstyrelsen inte agerar mot exempelvis sk
svartflyg. Flera anser att Luftfartsstyrelsen maste arbeta mer praktiskt i
tillsynsverksamhet. De menar att storningsrapporteringen inte kommer att 6ka forrén
tilltron har forbattrats. Det har framkommit kommentarer pa enkatens utformning som
att enkaten var svar att besvara och att manga inte kanner sig berorda. Det & manga
som tycker att projektet ar ett bra initiativ fran Luftfartsstyrelsen. En synpunkt har varit
att Luftfartsstyrelsen bor forsoka hitta ett forum for att traffa piloter. Manga vill ha
information om sakerhet fran Luftfartsstyrelsen regelbundet. Omkring 15 personer
anser att bristerna i riskmedvetenhet och storningsrapportering beror pa for lite
flygerfarenhet. Det har ocksa framkommit att det finns attitydproblem hos saval piloter
som flygchefer. En annan asikt ar att grundutbildningen for PPL-elever behover
forbéattras generellt och att utbildningen bor inkludera storningsrapportering. Ett antal
personer onskar att Luftfartsstyrelsen staller krav pA CRM- och simulatortraning,
anvandning av fler tekniska utrustningar sasom NVG och FDR.

2.7 Forslag till atgardsomraden

Utifran resultaten har ett antal forslag till atgardsomraden getts; informationsinsatser,
utbildningsfragor ~ samt Luftfartsstyrelsens ~ egna  arbetsformer. Bland
informationsatgéarderna kan namnas att det behévs mer information och utbildning om
regelverken kring bl.a. stérningsrapportering, ett forum for att na privatflygare saknas,
behov av att kunna anméla stérningar anonymt finns samt att det behdvs arbetas med
att forandra attityder kring stérningsrapportering.

| projektet har framkommit att utbildningen behdver forbattras. Teoriutbildningen
behover utokas med att innefatta utbildning i héandelserapportering, de fria
utbildningstimmarna bor innehalla mer nodatgarder samt utbildning i vilka stérningar
som ska rapporteras. Det beddms som lampligt att i anslutning till PC (Proficiency
Check) utnyttja tillfallet att utbilda. Som alternativ till branschdagarna finns det ett
onskemal, som har framkommit ur enkétresultatet, om temainriktade seminarier dar
exempelvis storningar, haverier, riskbeddomning och dialog om vad som ska
storningsrapporteras kan ingd. Andra forslag pa teman ar att man ett ar diskuterar
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exempelvis rendrivning, ett annat ar linjeinspektion etc. Vi foreslar aven att séarskilda
seminarier/utbildning i riskbeddmning erbjuds marknaden. Luftfartsstyrelsen kan med
fordel halla i dessa utbildningar.

Luftfartsstyrelsens tillstands- och tillsynsprocesser bor aven innefatta systematisk
utbildning i  riskbeddmning av  hédndelser och riskhantering, d.v.s.
erfarenhetsatermatning. Detta dels for att sékerstilla inspektorernas kunskap och
formaga att utéva tillsyn for att kunna utbilda i fragorna i samband med
tillsynsverksamhet, dels for att kunna stilla krav pd foretagen i samband med
tillstandsgivning. Enkétresultaten visar pa att fortroendet for Luftfartsstyrelsen ar lagt
dels p.g.a. for hoga avgifter, dels p.g.a. otillfredsstallande objektivitet och i viss man
aven effektivitet i tillstands- och tillsynsprocesserna. Som exempel namns att
Luftfartsstyrelsens avsaknad av medel mot regelbrott, som manga uttrycker det
“tandloshet”, sprider signaler om att storningsrapportering etc. inte dr noédvandigt.
Enligt respondenterna ar det svart att oka rapporteringsviljan sa lange tilltron till
Luftfartsstyrelsen inte forbattras. Ett forslag for att oka tilltron till Luftfartsstyrelsen ar
att infora vitesforeldaggande och/eller indragning av certifikat for allvarliga brott mot
bestammelserna. Ett forslag for att minska risken for otillaten kommersiell
flygverksamhet ar att informera allmanheten om vilka tillstind som kravs for
kommersiell flygverksamhet, liknande de informations- och atgardskampanjer som
genomfordes for att forhindra ”svarttaxi” med bil. Betréffande rundflyg och heliski bor
Luftfartsstyrelsen bli tydligare om vad som galler samt f6lja upp med inspektioner.

2.8  Forslag till fortsatt arbete

Utredningen foreslar att projektet ges en fortsattning dar det stora analysmaterialet
ytterligare kan bearbetas som kan ge ytterligare underlag for atgardsprogram samt att
en tvarfacklig grupp tillsatts for att omsatta analysens resultat i en handlingsplan.

Projektgruppen foreslar att del 2 framforallt behandlar foljande:

e Fordjupa framtaget analysunderlag av savél enkat- som haverianalys. Som
exempel kan namnas fordjupning i riskbedomning, nedbrytning pa alder,
certifikatinnehav,  korsfrekvenser, samkdrning mellan  haveri- och
enkatanalysens resultat.

e Ta reda pa varfor flygcheferna upplever att flygsakerheten har minskat i och
med implementeringen av JAR-OPS.

e Djupanalysera i form av ett resonemang kring grupper av helikopterhandelser
som har likheter med varandra.

e Fortsatta av samarbetet med SANNCA.

e Utforma en handlingsplan for innehall och utférande av atgarder baserade pa
atgardsomraden utifran projektets resultat.

e Analysera haverier per regelverk, d.v.s. férdelat pA BCL- och JAR-OPS-bolag.
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3 BAKGRUND

Antalet haverier och stérningar inom helikopterluftfarten har haft en 6kande tendens de
senaste dren, vilket har foranlett att en sarskild utredning har tillsatts.
Projektuppdragets omfattning beskrivs i sin helhet i avsnitt 4 och bilaga 1.
Helikopterbranschen har haft ett antal haverier, men fa stérningar. Forhallandet
overrensstammer inte med handelsepyramiden, d.v.s. relationen mellan stérningar och
haverier och darfor indikeras att morkertalet for storningsrapporter &r stort.

Syftet med projektet &r att utreda varfor antalet storningsrapporter fran
helikopterbranschen ar sa fa i relation till antalet helikopterhandelser samt att analysera
de helikopterhandelser som har intraffat i Sverige under de senaste aren. Ofta ar det
tillfalligheter som avgor om en olycka blir fatal eller inte. Det &r darfor nédvéndigt att
agera i syfte att vanda trenden. Samtidigt finns en misstanke om att antalet flygningar
utan giltigt tillstdnd har Okat. Dessa sa kallade svartflygningar riskerar att paverka
flygsakerheten negativt. Konsekvenserna av svartflyg ska darmed belysas. Genom att
kartlagga forekomsten av svartflyg inom helikopterluftfarten, dkad information till
allmanheten samt genom var narvaro ska Luftfartsstyrelsen arbeta for att forsvara
sadan verksamhet.

I detta avsnitt beskrivs helikopterverksamhetens samhéllsnytta, helikopter-
verksamhetens omfattning i Sverige samt helikopterhaverier i Sverige under de senaste
tio aren.

3.1 Helikopterverksamheters samhallsnytta

Helikopterbranschen omfattar en betydande andel av produktionen i luftfarten. |
genomsnitt har produktionen i stort uppgatt till c:a 40 000 flygtimmar per ar med
relativt sma forandringar dver tiden. Detta utgor c:a 8 % av hela luftfartens produktion
(exklusive sportbetonad verksamhet). Helikopterverksamheterna bestar framst av
aerial work (bruksflyg) och kommersiell flygtransort (gods- och personbefordran).

Helikopterverksamheten utgor ett stod at samhallets infrastruktur dar helikoptern ar ett
ovarderligt hjalpmedel vid resning och installation av master for radio, TV och telefoni
i mobila nédt. Kraftindustrin anvander helikopter rutinmassigt for inspektioner av
ledningsnatet samt for felsékning och sagning av ledningsgator. Skogs- och
viltinventering, skogsvard, vattenprover av sjoar, rendrivning och fotoflyg &r andra
stora verksamhetsomraden. Ett betydande tonnage av frakt utfors antingen med last
ombord eller yttre, hangande last. En stor del av flygtidsproduktionen bestar av
fraktarbete. Fraktarbetet medfor ett tonnage som uppgar till minst 100 000 ton per ar.
En stor del av tonnaget bestar av skogsvard som innebér till exempel kalkning av sjoar
for att forhindra forsurning och skogsgodsling.

Andra grenar av verksamheten utgors av raddnings- efterforskningsarbete (SAR,
search and rescue) och ambulansflygningar (HEMS, Helicopter emergency medical
service). Dessa verksamheter haller beredskap dygnet runt och finns spridda 6ver hela
landet. SAR utférs pa uppdrag av Sjofartsverket och Luftfartsstyrelsen och finns pa
fem platser i landet. HEMS, som upphandlas av landstingen, finns pa sju platser.
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Polisflyget har helikopterbaser pa fem platser i landet och deras verksamhet utgor en
andel av omkring 15 % av den totala helikopterverksamheten.

Om hela transportarbetet uppskattas sa motsvarar detta ett arligt passagerarflode av c:a
250000 passagerare inom  verksamheterna  kommersiella  flygtransporter
(personbefordran) och bruksflyg, vilket kan jamféras med c:a 5 miljoner passagerare
arligen inom inrikes tung luftfart, passagerarflyg. Helikopterbranschens bidrag kan da
uppga till 5 % av inrikes transportarbete.

3.2  Privatflygets omfattning

Under 2005° producerades totalt drygt 40 000 flygtimmar med helikopter i Sverige.
Drygt 2 800 timmar, eller 7%, var privatflyg. Motsvarande siffror for flygplan var
drygt 490 000 flygtimmar totalt, drygt 70 000 timmar (14%) privatflyg. Privatflygets
andel av totalproduktionen &r halften sa stor for helikopter jamfort med flygplan. |
mars 2007 fanns totalt 169 gdllande privatflygarcertifikat (AH/PPL(H)) i Sverige.
Totalt fanns 567 gallande helikoptercertifikat (AH/PPL(H), BH/CPL(H),
DH/ATPL(H)) i Sverige vid samma tidpunkt.

3.3  Helikopterforetag och regelverk i Sverige

Sverige har (i april 2007) 38 tillstand till flygverksamhet med helikopter. Dessa
tillstand ar fordelade som foljer:

e 23 JAR-OPS 3-tillstand (kommersiell flygtransport)
e 6 BCL-D-tillstand (bruksflyg)

e 5 FTO-tillstand (Flight Training Organisation)

e 4 RF-tillstand (Registrerad flygskola)

Det finns 240 svenskregistrerade helikoptrar i landet varav ca 10 % inte ar luftvardiga.
Endast ett fatal helikoptrar anvands uteslutande privat.

Overgangen fran det nationella regelverket BCL till det europeiska regelverket JAR-
OPS 3 innebar en stor forandring for helikopterforetagen. En del foretag har haft svart
att ta till sig de nya reglerna, vilket i vissa fall har aterspeglas i den dagliga
verksamheten. Sverige ar ett skogrikt och kuperat land, vilket gor att det &r svart att
flyga en-motorhelikoptrar efter JAR-OPS 3:s regler utan dyra investeringar i UMS
(Usage Monitoring System). Huvuddelen av verksamheten utfors i allménhet dock som
aerial work och da galler BCL:s regler som inte innebar nagra sadana begransningar
som JAR-OPS 3 foreskriver.

I motsats till privatflyg med en-motoriga flygplan som har en omfattande
klubbverksamhet saknas det helt inom helikopterflyget. Det innebér att privatpiloterna
inom helikopterflyget ar svara att na med information.

22006 rs flygtidsproduktion &r annu inte sammanstalld, darfér redovisas 2005 rs siffror.
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Vi foreslar att ett forum skapas pa Luftfartsstyrelsens hemsida speciellt riktat till
helikopterprivatflygare.

3.4  Helikopterhaverier i Sverige

Antalet handelser som omfattas av privatflyg fér den studerade perioden 1996-2006 &r
19 och for 6vriga verksamheter, dvs kommersiell och skolverksamhet, 59 handelser.

Av de 43 kommersiella handelserna (ej skolflyg) kan med sdkerhet ségas att 16 har
intraffat under flygning enligt JAR-OPS 3-bestimmelser och de andra 27 under BCL-
D 2.3. Emellertid ska man komma ihdg att flera haverier har redovisats som
privatflygning nér det har varit en yrkespilot som har havererat i samband med en
flygning inom ett foretag da flygningen avsett eget privat uppdrag.

Privatflyghaverier intréffar ofta i samband med landning/rek infor landning eller vid
rorelser néra marken. Pilotens totala flygerfarenhet &r oftast begrdnsad och har
dessutom litet flygtidsuttag det sista aret.

Den negativa trenden som beréknats pa antal haverier och motsvarande haverifrekvens
matt i antalet haverier per 100 000 flygtimmar framgar av Figur 1 for kommersiell
luftfart. Ett Okande haveriutfall och samtidig kontinuerlig minskning av
flygtidsproduktionen medfor en relativt snabb férsdmring av totala haverifrekvensen.

Detsamma géller for den okade haverifrekvensen for dodlig utgang jamfort med
foregaende 10-arsperiod. Ett dodligt haveri intraffade 2006, medan branschen tidigare
inte har drabbats av nagot dadligt haveri sedan 1997. Harutéver intraffade i april 2007
(utanfor den studerade perioden) ett haveri med dodlig utgang, en person omkom och
tre skadades.

Haverier, kommersiell verksamhet, helikopter
Svensk luftfart 1997-2006

Sak utv dodl
| hav/ i 00000 h (frekv) === =Sak. utveck!
Antal hav/Haverier per 1 ( (frekv) e J Frekvens
Staplama anger antal haverier R
20 Eicke dodl
Totala haverifrekvensens 10-drsmedelvarde: 10,1 mDodl. utg
18 'Dodl utgang, haverifiekvens 10-arsmedelvarde: 0,72
16— N
Sl I B —

12 - - - [/

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 Ar

Unndat 2007-03-3ULSKA Anm: Haverifrekvensen fr &r 2006 grundas pa prognos fér produktionen

Figur 1 Helikopterhaverier, svensk luftfart 1997-2006, kommersiell verksamhet
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Den negativa utvecklingen omfattar ocksa helikopter inom privat verksamhet dar
haverifrekvensens medelvarde for 10-arsperioden ar ca 3 ganger hogre an for hela
privatflyget (flygplan och helikopter), se figur 2 och 3. Sammanlagt omkom 4 personer
i tva haverier med dodlig utgang. Darutover erholl 9 personer allvarliga personskador.

Haverier, privatflyg helikopter (ej sportbetonad)
Svensk luftfart 1996-2005

Eicke dodl
WDodI. utg

Antal haverier -—
5

Totala hav.frekv 10-arsmv: 69,5
Dédl. utg., hav.frekv 10-arsmv: 7,3

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 Ar

Anm: Haverifrekvensen for vissa ar grundas pa skattning fér produktionen

Uppdat 2007-03-19/LS/&

Figur 2 Helikopterhaverier, svensk luftfart 1996-2005, privat verksamhet

Haverier, Privatflyg helikopter (ej sportbetonad)
Svensk luftfart 1996-2005

Sak utv dodl
Antal hav & haverier per 100 000 h (frekv) oo ==Sak. utveckl
Staplarna anger antal haverier & _— |=Frekvens
200 HEicke dodl

Totala hav.frekv 10-drsmv: 69,5
180 t-- - - - - - ———————— - -Déodl-utg- havirekv $0-arsmvi7:3- - - - |EDOdI. utg

160
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o
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Anm: Haverifrekvensen for vissa ar grundas pa skattning for produktionen

Uppdat 2007-03-19/LS /K&

Figur 3 Haverifrekvens, helikopter privat verksamhet 1996-2005
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For att fa en uppfattning om sakerhetslaget for flygplan inom bruksflyget redovisas en
motsvarande haveriutveckling, se Figur 4.

Haverier, kommersiell verksamhet, lattare flygplan (MTOM< 5700 kg)
Svensk luftfart 1997-2006 preliminar

Sak utv dodl
) »Sak. utveckl
Antal hav/Haverier per 100 000 h (frekv)
_ Frekvens
Staplarna anger antal haverier
10 Eicke dodl
Totala haverifrekvensens 10-arsmedelvarde: 3,6 (34) mDGd| utg

Dodl. utgéng, haverifrekvens 10-arsmedelvarde: 1,0 (0,4)

N Ewva Vel

97 98 99 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 Ar

Anm :Haverifrekvensen for &r 2006 grundas pa prognos for produktionen
Haveriet med dodlig utgdng 2006 avser Kustbevakningen, CASA 212, 4 omkomna

Uppdat 2007-03-3ULS/Ka

Figur 4 Haveriutvecklingen for flygplan (fixed wing)

Som framgar av figurerna visar utvecklingen en forsamring av sakerheten Gver tiden.
Antalet haverier dr i stort detsamma som i periodens bérjan medan
flygtidsproduktionen minskar vilket forklarar den relativt snabba ©kningen. Det
rullande 10-arsmedelvardets forandring ar en ékning fran 3,4 till innevarande period
3,6. Motsvarande varde for frekvens med dodlig utgang ar en 6kning fran 0,4 till 1,0.
Viérdena for 2006 baseras pa skattning av produktionen. Rapporterade varden for
produktionen foreligger omkring maj manad 2007.

Det kan konstateras i jamforelse att kommersiell helikopterverksamhet har en néra 3
ganger hogre haverifrekvens matt med 10-arsmedelvéardet an motsvarande niva for
flygplan. Nivan for haverifrekvensen med dodlig utgang ar ungefar densamma for de
kommersiella verksamheterna med helikopter och flygplan fér den studerade 10-
arsperioden.

| jamforelse med de nordiska landerna har totalt sett den svenska nivan ett béattre lage.
De nordiska landernas 10-arsmedelvérde for haverifrekvensen med dodlig utgang ar
endast halften bade vad avser kommersiell luftfart med personbefordran (utom linjefart
och charter) och s.k. Aerial Work, d.v.s. val battre &n i niva med évriga valutvecklade
luftfartsnationer.

3.5 Internationellt arbete

Fran JAA har EASA dvertagit den s.k. JSSI, Joint Strategic Safety Initiative, vars syfte
har varit att ta fram problemomraden genom tillsattning av arbetsgrupper som
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analyserar och samlar in information fran myndigheter och flygindustrin. I gruppen har
alla kategorier av representanter funnits. JSSI bendmnes nu i EASA:s regi ESSI,
European Safety Strategic Initiative. Den huvudsakliga inriktningen &r att ge samlade
resurser for att identifiera, analysera och bedéma europeiska problemomraden inom
luftfarten. Representation finns aven i denna nya gruppering fran myndigheter,
organisationer och industri i form av operatérer och tillverkare. Det underlag som pa
detta satt stélls till forfogande har en ansenlig potential for att genomfdra arbetet med
namnda syfte. ESSI har en arbetsgrupp som fokuserar pa helikopterflygsékerhet —
EHEST (European Helicopter Safety Team).

3.5.1 Tidigare analyser

I en tidigare analys presenterad pa flygchefsseminarium 2000-10-09 finns underlag
fran helikopterhaverier baserat pa den yrkesmassiga helikopterverksamheten i de
nordiska landerna.

Analysen beskriver handelsetyper och orsaksfaktorer med relativt hog detaljniva for
human factors. Analysen &r intressant darfor att den omfattar ett stort antal haverier
och ger darfor en tdmligen signifikant bild av handelsetyper och orsaksfaktorer.

Handelsetyper, definierade som den handelse som inleder haveriforloppet framgar av
figuren nedan.

Helicopter, all types
Accidents Nordic Countries 1970-95

Most frequent Types of Occurrences

Loss of power

Collision object/wire
Loss of control in fligh
Hard landing

Collision object/tre

Roll over

Tail rotor failur

Forced/precuationary landin

|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
Based on 442 occurrences
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
Il

Dragged tail roto

0 5 10 15 20 25
Percent

Figur 5 Nordisk haverianalys pa perioden 1970-1995, handelsetyper, baserad pa 442 haverier

Det framgar med stor tydlighet att forlust av motoreffekt kommer forst i denna analys.
Man bor da beakta att en stérre andel kolvmotordrivna helikoptrar anvandes i
verksamheten dér en del svagheter hos motorerna &nnu fanns. Detta resulterade oftare i
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felfunktioner i ventilsystem och cylinder/kolvstruktur &n vad dagens motorer gor. Har
ingar hér dven den typen av handelse dar pilotens handhavande av helikoptern lett till
att behovet av motorprestanda dverstigit tillganglig prestanda, vilket utgor en storre del
en den rent tekniska.

Pa andra plats kommer kollision med foremal/wire vilket ocksa framgar av den nu
studerade haverigruppen. Forlust av kontrollen, harda landningar och roll over
kommer hogt i rangordningen, vilket ocksd férekommer i det nu studerade
haverimaterialet.

For orsaksfaktorernas fordelning (se Figur 6) framgar att andelen human factors
dominerar med drygt 60 % och andelen bade teknik och omgivning visar pa hogre
varden &n for fixed wing.

Helikopter

Haverier/Incidenter, Norden 1980-94 (Nov)

Faktorer,alla
Manskliga

61,2%

| Baserat pa 286 rapporter|

Miljo
Teknik 24,3%
14,5%

Figur 6 Faktorfordelningen i nordisk analys, baserad pa haverier 1980-94, 286 rapporter

En nedbrytning av dessa faktoromraden framgar av Figur 7 for de manskliga
faktorerna:

24



LUFTFARTSSTYRELSEN Rapport 2007:1902

Helikopter
Haverier/Incidenter Norden 1980-94 (Nov)

B Dodlig
Faktorer, Human = Icke-dodl

Sag ej/undvek ej foremal
Felbeddmn avst/fart/hojd
Bristande forberedelser fore flygn
Avsteg fran procedurer

Felaktiga beslut und flygn

Val av olampligt start/landn omrade
Forsok till flygn utover forméga
Bebehdoll ej rotorvarvtal
Bristande erfarenhet pa typen
Felaktig upphovring

Felaktig hantering styrorgan
Omdome, allm

Avledd uppmaéarksamhet

Felaktig hantering motorreglage
Bristande dvervakning

Motte problem utéver formaga
Beslut om flygn i daligt vader

0 10 20 30 40 50
Antal

| Baserat pa 286 rapporter |

Figur 7 Méanskliga orsaksfaktorer i nordisk analys, baserad pa haverier 1980-94, 286 rapporter

De vanligaste manskliga faktorerna ar sammankopplade med varseblivning, sag ej
foremal, felbedémning avstand fart hojd. Bristande forberedelse fore flygning och
avsteg fran procedurer kommer hogt. Dessa faktoromraden kommer ocksa hogt i den
nu studerade haverigruppen. Ovriga omraden teknik visar att motor resp
rotor/styrsystem férkommer mest i de nordiska haverierna.

Helikopter

Haverier/Incidenter Norden 1980-94 (Nov)
Faktorer, teknik

Motor
52,8% | Baserat pa 286 rapportel

Struktur
5,7%

System Ovr
8,5%

Rotor/styrsystem
33,0%

Figur 8 Tekniska orsaksfaktorer i nordisk analys, baserad pa haverier 1980-94, 286 rapporter
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I faktorgruppen relaterad till omgivning intar vaderrelaterade haverier en stérre andel
an vad som framkommer i den nu studerade haverigruppen. Terrangforhallanden i
samband med operationer pa utebaser eller tillfalliga landningsplatser kommer pa en

relativt hog niva, vilket ocksa stods av den nu foreliggande analysen.

Helikopter

Haverier/Incidenter Norden 1980-94 (nov)

|Baserat pa 286 rapporter |

Faktorer, miljo vader
41,2%

Flygplats
10,7%

Terrang Ovrigt
22,6% 25,4%

Figur 9 Orsaker i omgivningen i nordisk analys, baserad p& haverier 1980-94, 286 rapporter
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4

4.1

UPPDRAGET

Syfte

Projektet har startats genom ett direktiv fran GD med anledning av den negativa
trenden pa helikopterhandelser de senaste aren. Uppdraget bestar av foljande insatser:

Analysera och utvardera orsakerna till, och omstandigheter kring
helikopterolyckorna i Sverige under de senaste fem aren i samrad med Enheten
for flygsékerhetsanalys, UT.

Undersok orsaken till den svaga rapporteringsvilligheten med avseende pa
stérningsrapportering.

Planera, genomféra och folja upp punktinsatser mot typiska
helikopterverksamheter som t.ex. rundflyg och flygshower samt verksamheter
med hog riskniva som utférs som aerial work. En del av dessa punktinsatser
kan komma att ske i samarbete med vara nordiska kollegor. Omfattningen av
och sakerheten kring privatflyg och firmaflyg skall ocksa undersokas.

Forsla ett atgardspaket som omfattar informationsatgarder, tillsynsatgarder och
sékerhetskampanjer for att bryta trenden.

Forekomsten av otillaten kommersiell flygverksamhet (sk svartflyg) inom
helikopterluftfarten skall kartldggas och belysas genom att soka information via
internet, folja upp rykten i branschen samt félja upp annonser i pressen mm
som antyder sadan verksamhet.

Foresla ett atgardspaket i samverkan med projektledaren SANNCA (Safety
Assessment of National or Non Commercial Aircraft) som omfattar
informationsatgarder, tillsynsatgarder och sakerhetskampanjer for att forhindra
forekomsten av otillaten kommersiell flygverksamhet i Sverige.

I projektuppdraget angavs forutsattningarna for genomfdrandet, vilket kan
sammanfattas enligt foljande:

Sammanhalla, samordna och samrada med berérda LS enheter och
projektledaren SANNCA vid punktinsatser mot flygverksamhet med
helikoptrar.

Samordna och samrada med Stf C Tnf och Tnf flyginspektorer nar personal det
kravs for en punktinsats.

Sammanstélla och rapportera genomférda punktinsatser och inspektioner till
CTnf en gang i manaden eller efter behov.

Aterkoppla med berérda LS enheter om resultaten av genomférda punktinsatser
och inspektioner.
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4.2  Metod och avgrénsning

Projektet ar omfattande och bristen pa resurser har gjort att projektet har fokuserats pa
analys av héndelser samt storningsrapportering. Ovriga delar i projektet har
genomforts till viss del och ofta inom ramen for ordinarie tillsynsverksamhet.

Eftersom punktinsatserna kommer att fortga, liksom SANNCA-projektet sammantaget
med att analysen med fordel kan fordjupas, foreslas en forlangning av projektet.
Projektet bor i ett forsta steg ses som en Gversiktlig kartlaggning och analys medan en
fordjupning kan goras i del 2, se vidare avsnittet "Forslag till fortsatt utredning”.

Da projektet bestar av ett flertal atskilda delmoment varierar metoderna for respektive
del. I bilagedelen till rapporten beskrivs anvanda metoder och avgransning mer
utforligt.

421 Punktinsatser

Punktinsatserna, som bestar av samordnade insatser med SANNCA och undersékning
av forekomsten av privat- och firmaflyg samt flygshower, har genomférts i samband
med ordinarie tillsynsinspektioner samt sérskilda insatser.

4.2.2 Héandelseanalys

Handelseanalysen baseras pa en kartlaggning och analys av de 78 helikopterhandelser
som har inrapporterats till Luftfartsstyrelsen under perioden 1997-2006. En uppdelning
har gjorts pa yrkesmassig och privat luftfart, 59 respektive 19 handelser. Regelverken
skiljer sig at mellan yrkesmassig och privat luftfart. Den yrkesméassiga luftfarten
bedrivs pa JAR-OPS 3 och BCL-D 2.3 medan privatflyg helikopter bedrivs pa
regelverket BCL-D 4.1. Aven utbildnings-, erfarenhetsnivd och materielen skiljer sig
mellan privat- och yrkespiloterna. | denna utredning har inte medtagits de tva allvarliga
helikopterhaverier som intraffat med helikoptrar registrerade i Litauen med svenska
medborgare som piloter, dar ansvarsfragan ar under rattslig behandling. Av intresse i
denna analys har dock medtagits ett haveri inom privatflyget med en USA-registrerad
helikopter med svensk pilot. Detta gor att i vissa fall redovisas 18+1 haverier i denna
grupp. Handelserna har djupanalyserats vad avser bakgrundsdata och handelsetrédd och
registrerats i databasen ECCAIRS fran vilken data till foreliggande analys har hamtats.

De storningsrapporter som har inkommit till Luftfartsstyrelsen under perioden 1997-
2006 har sammanstéllts. De rapporter som beror helikopterverksamheten har
analyserats Overgripande. Analysen belyser bl.a. vilken typ av héandelser som
rapporteras och vilket ursprung rapporterna har.

Den struktur som anvands i héndelserapporteringssystemet ECCAIRS kallas ADREP
2000 och beskriver huvudgrupper i méanniska-maskin/system och grénsytor mellan
dessa. Syftet med ADREP ar att pa ett standardiserat satt strukturera och vérdera
ingaende fakta i en handelse. Handelsetradet omfattar s.k. events som kan vara en eller
flera handelser i en kedja. Till varje event hor i férkommande fall descriptive factor.
Till descriptive factor kan kopplas s.k. explanatory factors, som bestar av manskliga
eller organisatoriska begrénsningar eller felfunktioner. Dessa kallas i vidare
bemarkelse ocksa Human Factors.
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4.2.3 Enkéat- och intervjuundersokning

Orsaker till den laga storningsrapporteringen har undersokts genom enkatundersokning
kompletterat med nagra telefonintervjuer.

Enkatundersdkningen ar en totalundersékning som vande sig till samtliga personer
med ett gallande helikoptercertifikat utfardat i Sverige. | bilagan aterfinns
enkatformulér med foljebrev samt frekvenstabeller med svar. Svarsfrekvens uppgick
till 58%, vilket far anses som ett gott resultat med tanke pa svarstid, enkatens
omfattning och i viss man svarighetsgrad. En stor andel av de svarande har skrivit egna
kommentarer, vilket visar pa ett stort intresse for helikopterflygsakerheten. | denna
rapport har frdgorna kring storningsrapportering prioriterats. Enkatmaterialet &r
omfattande och kan anvdndas som underlag for fordjupade analyser, vilket
rekommenderas. | bilagan aterfinns hittills framtagna diagram.

Som komplement till enkatundersokningen har ett fatal djupintervjuer med flygchefer,
skolchefer och piloter genomforts per telefon. Syftet har varit att fa en forklaring till
enkatens resultat om framforallt orsaker till brister i stérningsrapportering och fa
forslag pa metoder for att oka rapporteringsviljan. For fullstandiga intervjuguider, se
bilaga.

4.3 Lasanvisningar

Den hér rapporten bestar av en rapportdel och en bilagedel, se "Bilaga till Rapport
2007:1902 Helikopterflygsakerhetsprojektet”. Rapporten ar fristdende och kan lasas
for sig. FOr en komplett redovisning rekommenderas att rapporten och bilagorna lases
parallellt.

Under projektets gang har mycket material framkommit, saval ur haveri- som
enkatanalysen, som inte har kunnat analyseras djupare inom ramen for detta projekt. |
bilagorna finns darfor ytterligare material utdver det som presenteras i den har
rapporten. Utredningen har anvént sig av en del av materialet i rapportens kapitel
"Resultat och forslag till tgarder” utan att det har behandlats narmare i rapporten och
hanvisar darfor aven till bilagedelen. 1 bilagedelen aterfinns en fullstandig
metodbeskrivning och avgransning, samtliga diagram ur enkatanalysen och
kompletterande diagram ur haverianalysen, enkéatens frageformular, intervjuguider,
frekvenstabeller 6ver enkatresultatet samt utdrag ur lagtexter.

I de flesta avsnitt presenteras resultaten i sammanfattande rutor.

Rapporten inleds med en sammanfattning av projektet som helhet. Déarefter ges en
allmén  bakgrundsbeskrivning om syftet med projektet, beskrivning av
helikopterbranschen, branschens samhallsnytta samt haveriernas omfattning. Vidare
ges en beskrivning om pagaende internationellt arbete. | kapitel 4 beskrivs uppdraget
och dess syfte ndrmare samt en kortfattad metodbeskrivning.

Kapitel 5 beskriver genomférda punktinsatser, dvs samordnade insatser med projektet
SANNCA, insatser mot typiska helikopterverksamheter samt otillaten kommersiell

flygning.
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| kapitel 6 “Helikopterhandelser i Sverige” redovisas forhallandet mellan
storning/héndelse och haveri med hjalp av héndelsepyramiden och héndelsekedjans
forlopp beskrivs. I de foljande avsnitten analyseras handelserna med avseende pa
verksamhetsformer, personskador, handelsetyper, orsaksfaktorer och flygerfarenhet.

Kapitel 7 behandlar stérningsrapportering, radande rapporteringskultur, analys av de
storningsrapporter som har inkommit till Luftfartsstyrelsen med avseende pa
exempelvis vanligaste h&ndelsetyper. Orsaker till brister i stdrningsrapportering
presenteras utifran enkat- och intervjuresultat. Kapitlet avslutas med att redogora for
de forslag pa atgarder for att oka storningsrapporteringen som har uppkommit i
samband med analys av enkét- och intervjuresultat.

Generellt sett kan sdgas att enk&tundersokningens resultat bor tolkas med forsiktighet,
sarskilt i de fall data bryts ner pd mindre grupper. En del fragor i enkaten var endast
avsedda for innehavare av CPL- eller ATPL-certifikat och skulle foljaktligen inte
besvaras av de med endast PPL-certifikat. Dock har detta anda skett i vissa fall, men
det har endast handlat om enstaka svar som inte har paverkat enkéatresultatet namnvart.
Av de 321 som svarade pa enkéten var 229 personer CPL- eller ATPL-innehavare. | de
fragor som redovisas har det partiella bortfallet exkluderats, dvs vi har valt att inte ta
med de personer som inte har besvarat fragan. Detta gor att antalet svarande oftast
ligger nadgot under 321 (oftast 229). I avsnittet som presenterar sammanstallning av
intervjuresultaten bor lasaren ha i atanke att resultatet harror fran ett fatal intervjuer
med piloter, flygchefer och skolchefer. Med anledning av det laga antalet intervjuer
ska resultatet tolkas med forsiktighet och i forsta hand lasas som komplement och
forklaring till enkatresultaten.

Kapitel 8 bertr endast kortfattat riskhantering eftersom det inte primart ligger inom
projektets ramar. Brister i riskbedémning &r dock en vanlig orsak till att haverier
intraffar. 1 enkdten genomfordes en kartlaggning av helikopterpiloternas riskhantering
som bor analyseras djupare. Samtliga frekvenstabeller och diagram presenteras i
bilagan. | enkatundersokningen gavs respondenterna mojlighet att skriva egna
kommentarer och dessa presenteras aggreggerat i kapitel 9.

Kapitel 10 presenterar de resultat och forslag pa atgardsomraden att arbeta vidare pa
for att 6ka helikopterflygsakerheten som har framkommit baserade pa analyserna. Det
avslutande kapitlet innehaller forslag till fortsatt arbete.
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5 GENOMFORDA PUNKTINSATSER

Punktinsatserna har utforts mot fa verksamheter och redovisningen ar darfor pa en
oversiktlig niva for att inte peka ut enskilda foretag och/eller piloter.

5.1 Samordnade insatser med SANNCA

Luftfartsstyrelsen startade SANNCA-projektet (Safety Assessment of National or Non
Commercial Aircraft) ar 2006. Syftet med projektet ar att genomféra ramp-checker,
dvs flygsakerhetskontroller, som riktar sig mot samtliga privata svenska luftfartyg samt
utlandska luftfartyg under 5700 kg. SANNCA ar ett fristdende projekt, men vissa
inspektionsinsatser har samordnats med helikopterflygsakerhetsprojektet. Uppgiften att
samordna punktinsatser med SANNCA har utforts i begransad omfattning pa grund av
tidsbrist. Nedan beskrivs de insatser som har genomforts i samverkan med SANNCA-
projektet.

Seglingstavlingen Gotland Runt har genom aren lockat till sig manga askadare
flygvégen. Luftfartsstyrelsen deltog med inspektion under tavlingen 2006. Avsikten
med Luftfartsstyrelsens nérvaro var att dokumentera flygverksamheten samt utreda om
otillaten  kommersiell ~ flygverksamhet forekom. Vid arets upplaga var
flygverksamheten liten. Den flygverksamhet som forekom féljde bestdmmelserna och
det kunde inte konstateras att det férekom otillaten flygverksamhet.

Svenska Rallyt i Varmland ar mycket valbesokt varje ar, sa aven i ar. Till arets tavling
hade 40 helikoptrar fran olika lander foranmalts. Luftfartsstyrelsen deltog med en
flygopertiv och en teknisk inspektor for tredje aret i rad. Stickprov gjordes pa ett stort
antal piloter och helikoptrar avseende kontroll av giltigt tillstand, dokumentation,
luftvardighetsbevis och pilotlicenser. En pilot utan géllande behérighet anmaldes och
ar under utredning.

Ovrlga SANNCA-insatser har riktas mot helikoptrar och flygplan registrerade i lander
inom Ostersjoregionen. Vid dessa kontroller har Luftfartsstyrelsen uppmérksammat att
de luftvardighetsbevis som ar utfardade i hemlandet i flera fall har inskrivet att bolaget
maste soka tillstand for flygning i andra lander hos respektive lands myndighet. Sa har
inte skett och kontakt har tagits mellan Luftfartsstyrelsen och aktuella myndigheter.

En annan SANNCA-insats som har genomforts &r kontroll av ett nordiskt
helikopterbolag som samarbetar med svenskt bolag inom en flygverksamhet i Sverige.
Foretaget saknade tillstand till att bedriva aerial work-uppdrag i Sverige.

De genomforda insatserna har fatt stort genomslag och paverkat sékerheten i positiv
riktning. Dessa insatser forslas darfor fortsatta och utdkas att omfatta d&ven andra storre
evenemang dar manga helikoptrar vantas delta.

5.2  Punktinsatser mot typiska helikopterverksamheter

I samband med projektet har vi valt att fokusera pa verksamheterna rundflyg och
heliski. Rundflyg och heliski utfors i stor omfattning och fran tillfalliga start- och
landningsplatser. Anledningen att dessa verksamheter blev foremal for sarskild
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inspektion var att de alltid utfors i anslutning till andra storre arrangemang som drar
mycket publik. Sakerheten vid utférandet av dessa verksamheter har ifragasatts av
allmanheten och manga klagomal pa buller och stérning kommer Luftfartsstyrelsen till
del.

Verksamheterna rundflyg och heliski har stora likheter i utforandet. Skillnaden &r att
passagerarna i heliski lamnas pa toppen av fjallet och hamtas langre ner for
atertransport till startplatsen medan rundflyget startar och landar pa samma plats hela
tiden. Heliskiing har okat de senaste aren och Luftfartsstyrelsen bedomer att den
kommer att 0ka ytterligare. For narvarande &r det minst fyra svenska helikopterforetag
som utfor heliski-flygningar och det ar aven troligt att foretag fran vara nordiska lander
i framtiden kommer att erbjuda sadana tjanster under skidsasongen.

Verksamheterna skall folja reglerna i JAR-OPS 3 vad avser flygningarna och BCL-D
vad avser tillfalliga start- och landningsplatser. Med inférandet av JAR-OPS 3
andrades flygsakerhetskravet for flygning med passagerare. Foretag som opererar med
en-motorhelikopter 6éver ogynnsam terrang (hostile area), dvs icke nddlandningsbar
terrang, med passagerare ska ha sarskilt tillstand for detta och bl.a. vara utrustade med
UMS (Usage Monitoring System) som &r ett hjdlpmedel for att kontrollera motorns
"halsotillstand”. JAR-OPS 3 kraver, om UMS saknas, nddlandningsbar terrang under
helikoptern under hela flygningen. Inom tattbebyggt omrade kravs nédlandningsbara
ytor under hela flygningen om helikoptern bara har en motor oavsett om helikoptern &r
utrustad med UMS eller inte. Ansvaret for att sa sker vilar pa flygchefen och
befalhavaren. Ett problem &r att foretagen gor olika bedémningar av platsernas
lamplighet. Detta har vid flera tillfallen resulterat i att nér ett foretag avbojt med
hanvisning till platsens oldmplighet har ett annat utfort flygningen istallet, vilket har
skapat irritation.

Forutom inspektioner av rundflyg och heliski har inspektion aven utforts vid ett foretag
som utfor kalkning av sjoar med resultatet att verksamheten fungerade val. De
punktinsatser som ingar i projektet dr sadan verksamhet som standigt pagar i den
ordinarie tillsynsprocessen i man av tid och resurser. Redovisningen nedan av vilka
insatser som har gjorts inom ramen for det har projektet &r pa en Gvergripande niva
med hansyn tagen till enskilda aktorer, varfor samtliga resultat inte kan ld&mnas ut.

5.2.1 Rundflyg

Under 2006 har ett tiotal inspektioner och kontroller genomforts pa
rundflygverksamheter som utforts pa platser spridda i hela landet. | nagra fall har
platserna besokts och i andra har kontroll av verksamheten utforts per telefon med
lokal polismyndighet och foretaget ifraga.

Resultatet av dessa kontroller visar att det forekommer rundflyg med passagerare med
en-motorhelikopter éver terrang som inte ar tillatet att flyga over enligt JAR-OPS 3-
bestammelser utan sarskilt medgivande som bland annat innebér krav pa utrustning
som UMS (Usage Monitoring System). Aktorerna har inte heller alltid samratt med
lokal polismyndighet som BCL D 1.2 foreskriver. Kontrollerna visar ocksa att
operatorer i nagot fall brutit mot sina egna regler i den Operativa Manualen.

32



LUFTFARTSSTYRELSEN Rapport 2007:1902

Med anledning av att rundflygverksamhet pagar i langt storre utstrackning &n de
Luftfartsstyrelsen har inspekterat under projektets gang tillsammans med att
verksamheten ar utsatt for manga klagomal om bullerstorning fran allmanheten samt
att sakerheten ifragasatts foreslas en utokad kontroll 6ver rundflygsverksamhet.

522 Heliski

Inspektioner av heliskiverksamheter har utforts vid fjallanlaggningar dar sadana
tjanster har utforts. Resultatet av inspektionerna visar pa i stort sett val fungerande
verksamheter. Vissa brister fanns dock i genomférandet av flygningarna dar val av
flygvég och flyghojd kunde gdras annorlunda for att hoja sédkerheten och undvika
bullerstorningar. Liksom vid rundflyget forekom &ven har flygning med en-
motorhelikoptrar Gver terrdng som inte ar tillatet att flyga Gver enligt JAR-OPS 3-
bestammelser utan sarskilt medgivande som bland annat innebar krav pa UMS (Usage
Monitoring System).

Med anledning av det 6kande intresset for helikopterskidakning i Sverige foreslas en
utokad kontroll av den verksamheten sérskilt med tanke pa att flygningarna utfors dver
ogynnsam terrang med en-motorhelikopter.

5.3 Otillaten kommersiell flygverksamhet (sk svartflyg)

Luftfartsstyrelsen tar varje ar emot ett fatal anmalningar om misstankt kommersiell
flygning utan tillstdnd, s.k. svartflyg. Med anledning av att anmalarna inte vill
framtradda och polisanméla kan dock Luftfartsstyrelsen inte agera eftersom bevis och
polisanmalan ar en forutsattning for att atgarder ska sattas in. Tipsen foljs upp sa gott
det gar, men utan vittnen gar inget att bevisa.

Pa senare ar har utlandsregistrerade helikoptrar kommit till landet, vilket skapat en del
problem. Ar 2005 intraffade tvd allvarliga hdndelser med Litauenregistrerade
helikoptrar. Vid den ena handelsen havererade helikoptern och en passagerare omkom.
Vid den andra handelsen skadades stjartrotorn i samband landningen. Piloten startade
dock pa nytt och anmaélde inte heller denna stérning.

Med tanke pa att huvuddelen av alla svenskregistrerade helikoptrar (inklusive
privatdgda) anvénds i den kommersiella verksamheten ar andelen svartflyg i Sverige
formodligen ganska liten. Den lilla del som finns marks dock. Luftfartsstyrelsen foljer
kontinuerligt upp annonser pa Internet. Daremot har det inte varit mojligt att folja upp
tidningsannonser da vi inte har tillgang till alla dagliga tidningar och dessutom rader
resursbrist.

Enkaétresultaten visar att det endast ar 1%, eller 3 personer, av de svarande anser att det
inte forekommer nagot svartflyg i Sverige, se Figur 10. Det ar ett tydligt tecken som
bekraftar de dvriga signaler som Luftfartsstyrelsen fatt om svartflyg.
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I vilken omfattning tror du att det forekommer s.k. "svartflyg

Inte alls; 3; 1%

" i Sverige?

Ingen uppfattning; 47; 15%

Mycket liten; 49; 15%

Mycket

Stor; 85; 27%
Liten; 119; 37%

LUFTFARTSSTYRELSEN

Figur 10 I vilken omfattning tror du det forekommer svartflyg i Sverige? (totalt 318 svaranden)

32 %, eller 100 personer, anser att svartflyg forekommer i stor eller mycket stor
omfattning. Vad som menas med “stor” och “mycket stor” omfattning &r alltid en
definitionsfraga, men tydligt ar att det ar nagot som manga kanner till (eller tror sig
kanna till) och darmed innebar det problem.

Manga, narmare bestamt 56 % eller 180 personer, anser att svartflyg innebar ett stort
eller mycket stort problem for flygsékerheten, se Figur 11.

Inte alls; 9; 3%

aen-upbif ing:-34:-119
G947

Hur stort problem anser du att svartflyg med helikopter utgér for flygsakerheten?

Mycket litet; 35; 11%

Litet; 59; 19%

Stort; 118; 36%

Figur 11 Hur stort problem anser du att svartflyg med helikopter utgér for flygsédkerheten? (totalt

317 svaranden)
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Pa fragan i enkaten "Hur agerar du mot misstankt svartflygning med helikopter?” (se
Figur 12) svarar hela 52% eller 163 personer att de inte agerar, 105 av dessa skulle
garna agera men de vet inte vad de ska gora. Endast 5 % (17 personer) svarar att de
anmaler misstankt svartflyg till polisen, vilket &r ratt satt att agera. 24 % (77 personer)
anmaler misstankt svartflyg till Luftfartsstyrelsen, Luftfartsstyrelsen kan dock inte
vidta atgarder utan konkreta bevis eller att polisanmélan gjorts, vilket tyvérr sallan
sker. Hela 19 % (61 personer) anser att anmalningsansvaret inte aligger dem.

Hur agerar du mot missténkt svartflygning med helikopter?

Anmaler till LS; 77; 24%

Tycker inte att
anmalningsansvaret aligge)
mig; 61; 19%

Skulle gérna agera, men vet
inte vad jag ska gora; 105;
34%

Figur 12 Hur agerar du mot misstéankt svartflygning med helikopter? (totalt 312 svaranden)

Mot bakgrund av enkatresultatet samt de anmélningar om misstankt svartflyg som
kommer Luftfartsstyrelsen till del bor denna fraga utredas vidare. Med anledning av
den stora osékerhet som rader om hur man anmaler misstankt svartflyg foreslas
informationsinsatser. Vidare foreslas att tillstandshandlingar och foretagsnamn skall
finnas synligt for passageraren. Information om godkanda helikopterforetag finns pa
Luftfartsstyrelsens hemsida.
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6 HELIKOPTERHANDELSER | SVERIGE

6.1 Handelsepyramiden

For att illustrera hierarkin av frekvens och allvarlighetsgrad hos handelser brukar man
anvanda den s.k. Heinrichpyramiden. Den satter de allvarligaste haverierna hogst foljt
av allvarliga tillbud, stérningar och avvikelser, se Figur 13.

Handelsepyramiden

Haverier, ICAO def Annex 13 Sakerhets-
information

Incidenter, ICAO def Annex 13

Storningsrapporter
Inspektionsrapporter
)

"Rapporteringsvillighet"

Figur 13 Handelsepyramiden

I ICAO Annex 13 definieras vad som menas med haveri. Denna definition tillampas
ocksd i de nationella bestimmelserna BCL-D 1.3 samt EU-direktivet 1994/56/EC
(gallande fran den 21 november 1994).

Sammanfattningsvis innebér ett haveri sddan materiell skada att luftfartyget inte langre
skulle vara luftvardigt och/eller allvarlig personskada och/eller sadana skador att nagon
avlider.

Allvarlig personskada definieras som att skadan kraver minst 48-timmars sjukhusvard
eller sddan skada som lett till benbrott.

Om nagon avlider efter en olycka skall detta ha skett inom 30 dagar efter olyckan for
att dodsfallet ska kunna knytas till handelsen.

Erfarenhetsatermatningen kan goéras pa alla nivaer i handelsehierarkin.
Informationsmangden beror i hdg grad pa den rapporteringsvillighet som finns. Den
brukar man hérleda till det allménna begreppet sékerhetskultur. 1 denna analys dgnas
ett kapitel ocksa at storningsrapportringen och innehallet i rapporter som kommit in till
Luftfartsstyrelsen.
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6.2 Handelsekedjan

For att studera problemomraden har alla handelsekedjor stort véarde oavsett om de lett
fram till en konsekvens eller inte. Denna analys grundar sig pa problemomraden som
kan harledas till denna s.k. eventkedja eller handelsekedja. En handelsekedja och
tillhorande orsaksfaktorer kan illustreras enligt Figur 14.

A =
Accident | Eventl | Event2| |Event3| . Conse-—
’/// \\ V //\\\
\ Factor 1 | [Factor1 | [ Factor1l |
: ! !
|Factori | [ Factori | |[Factori |
Devia- [Eventl| | Event2 Risk
tion classification
\ Factor 1 | [ Factor1 |
[}
[} [}
1 1
| Factori | [ Factori |

adrepst prs/Lalkja

Figur 14 Handelsekedjan

Ett haveri har alltid en méatbar konsekvens i form av personskador och/eller materiella
skador. FoOr att beddma avvikelser eller storningar anvands riskbegreppet, som
beskriver det potentiella hotet om konsekvenser och sannolikheten for hotet. Detta
kallas hér riskklassificering. Det engelska begreppet som anvéands i Europa idag ar
"Risk grading” och kvantifieras med hjalp av en s.k. riskmatris, se Figur 15.
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Extremely severe

SEVERITY

Very severe

Severe

Minor

No  significant
effect

Figur 15 Riskmatris

LUFTFARTSSTYRELSEN

(yellow) | (yellow)

(yellow) (yellow) (yellow)
(yellow) | (yellow)
1 2 3 4 5
Extremely | Rare Occasional | Frequent | Very
Rare Frequent

LIKELIHOOD/REPEATABILITY

| Europasamarbetet JAA/JSSI/ODA 2, dar Sverige deltagit, har denna matris med 5x5
nivaer for hot respektive sannolikhet samt en metodik for tillampning tagits fram.
Denna kommer att finnas i programvaran for tillampning i haveri- och
storningsdatabasen ECCAIRS under hosten 2007. Metoden innebér att analyser kan
goras pa handelser med bestdamda risknivaer och ger da forbattrad majlighet att ange
prioriteringar av problemomraden med atgardsforslag. | detta material har dock denna
forfinade teknik annu inte tillampats utan den grévre indelningen enligt Heinrichs

pyramid har anvants enligt féljande:

e Haverier med dodlig utgang (ICAO Annex 13)
e Haverier med konsekvenser utom dodlig utgang (ICAO Annex 13)
e Allvarliga tillbud (ICAO Annex 13)

e Storningar (BCL-D 1.3)

6.3 Analys

6.3.1 Verksamhetsformer

I analysen har verksamhetsformerna definierats till den verksamhet, som enligt lang
praxis sedan 1988 tillampats for insamling av produktionsuppgifter. Har har dock
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skillnad i tidigare definierade verksamhet “Ambulansflyg” gjorts sa att HEMS-
respektive SAR-verksamhet framgar.

Totalt har 78 haverier studerats, se Figur 16. Den storsta enskilda gruppen 19 st &ar
privatflyg, har med innebdrden luftfartsverksamhet utan forvarvssyfte. | denna grupp
ingar ett haveri med USA-registrarad helikopter, men svensk pilot, av skalet att
héndelsen har flygsékerhetsintresse for privatflygdelen. | évrigt redovisas som tidigare
angivits 19 hé&ndelser i denna grupp. Antal haverier inom annat ar 12 st foljt av
rendrivning 9 och inrikes taxi, 8 st. Skolflyg utgor 7 st., jordbruk/skogsvard 6 st. och
yttre last 4 st. HEMS drabbades av 4 haverier och SAR av 3 haverier under perioden.
Gruppen annat som har definierats yrkesmassig allmant kan till exempel innebéra
forflyttningsflygning, allman flygtraning, fotoflyg etc. och som inte klart ingar i 6vriga
grupperingar.

Totalt

Privat | 10

Annat | 12

Rendrivning |9

Inrikes taxi |8

Skolflyg 7

Jordbruk/Skogsvard | 6
Yttre last :| 4
Hems :| 4

SAR 7:| 3

RPS ;:I 3

Linjeinspektion 3

0 5 10 15 20

Figur 16 Haverier fordelade pa verksamhetsform
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Den Overvagande enskilda gruppen héndelser i den undersokta populationen ar
privatflyg. Handelserna for alla verksamhetsformer fordelar sig éver tiden enligt Figur
17.

Av figuren framgdr ocksa att antal haverier ar ganska konstant dver tiden. Den 6kande
haverifrekvensen som namnts tidigare beror pa att flygtiden har minskat patagligt
under den studerade tidsperioden.

10

@ Seriel
— Linjar (Seriel)

0 T T T T T T T T T T
1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

Figur 17 Antal haverier per ar

6.3.2 Personskador

Haveriernas konsekvensfordelning dar alla haverier tagits med framgar av Figur 18.
Det kan konstateras att andelen haverier med dodlig utgang ar ungefar densamma som
for privatflyget (bade flygplan och helikopter), medan andelen bade allvarligt skadade
och mindre allvarliga personskador &r dubbelt sa stor som motsvarande i samma

privatflyggrupp.
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9% 9%

21%

m Fatal
O Minor
@ None
@ Serious

Figur 18 Personskadeindex, alla helikopterhaverier 1997-2006

Motsvarande bild pa enbart privatflyg helikopter ger foljande fordelning:

Privatflyg helikopter
Personskadeindex

11% 11%

m Fatal
O Minor
@ None
@ Serious

Figur 19 Personskadeindex, alla privatflyghelikopterhaverier 1997-2006
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Av Figur 19 framgar att andelen haverier med dodlig utgdng ar av samma

storleksordning som hela haverigruppen.
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Den yrkesmassiga verksamheten som helhet framgar av Figur 20 nedan.

Yrkesmassig verksamhet, helikopter
Personskadeindex

9% 9%

0,
23% m Fatal

0 Minor
o None
@ Serious

59%

Figur 20 Personskadeindex yrkesmassig helikopterverksamhet

Harav framgar att andelen mindre personskador ar storre an for privatflyget medan
andelen haverier med dodlig utgang och allvarlig personskada ar nagot mindre.
Andelen allvarligt skadade och mindre personskada Overstiger vésentligt den for hela
gruppen privatflyg innefattande helikopter och flygplan.

6.3.3 Flygfaser

For den inledande héndelsetypen, event, erhélls foljande fordelning av flygfaserna:
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=%

Procent
Landing 34
Manoeuwvring 7 |19
Take-off 7 |16
En-route 7 |12
Standing [ ]9
Approach 7:| 6
taxi 7:| 4
o s 1 15 220 2 30 3

40

Figur 21 Flygfaser

Det framgar att den dominerande flygfasen utgdrs av landningsfasen med en tredjedel
av haverierna. Mandverfasen som oftast hanfors till aerial workuppdrag &r néstan en
femtedel av haverierna., medan startfasen endast ar omkring 15%, vilket ar betydligt
mindre an for flygplan. En forhallandevis stor andel av haverierna intraffar under sk.
Standing, dvs oftast dar helikoptern star pad marken med gaende rotor antingen med

hogt varvtal eller under idle.

Ett tgardsprogram bor fokusera pa problem under:

e Landningfas
e Mandverfas

e Staende med rotor gaende
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6.3.4 Héandelsetyper

Den dvergripande bilden av fordelningen av eventtyper framgar av Figur 22,

Event 1 level 1, 6vergripande

@ Aircraft operation general

B Aircraft/system/component

78%

Figur 22 Haverikategorier, 6versta nivan

| haverimaterialet, som ar for litet for att tillaita manga skarningar, har studerats
héndelsetyper som har avgrénsats till att studera den inledande héndelsetypen, Event 1.
Siffrorna refererar till ATA-systemet.

Av Figur 23 framgar hur handelser med teknisk innebdrd fordelar sig. | haveriutfallet
har turbinmotorer en stOrre forekomst, men den forklaras helt av att antalet
turbinmotorforsedda helikoptrar dominerar. Slutsatsen &r att motorer har den storsta
teknikandelen, se dven den nordiska analysen. Nar det galler storsta enskilda
tekniksystem ar helikopterns drivsystem den mest forekommande. Detta stods ocksa av
den nordiska analysen.

| atgardsprogram bor underhall och hantering av helikopterns huvudrotor- och
stjartrotors drivsystem beaktas.
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Event 1, level 2, procent

7200 Turbine engine |

8500 Reciprocating engine |

7300 Powerplant fuel system

6500 Tail rotor drive system

6300 Main rotor drive system

0%

6200 Rotorcraft main rotor
system

5300 Aircraft's fuselage

5200 Aircraft's doors

3200 Landing gear

oo oood

0100 Aircraft performance

10 20 30 40

o

Figur 23 Handelsetyper som &r relaterade till tekniksystem

De operativt relaterade handelsetyper som inlett ett haveri framgar av Figur 24. Det
kan konstateras att den ledande handelsetypen ar awvikelse fran avsedd flygbana.
Bakom denna déljer sig ofta ett nara eller intraffat rotorstall eller en foérlust av
motoreffekten av andra skal. Den né&st vanligaste handelsetypen &r kollision med
hinder vilket vél stods av den tidigare nordiska analysen. Ofta upptécks hinder inte alls
eller for sent eller feloedomdes avstand, fart hojd i forhallande till hindret. Operationer
pa tillfalliga landningsplatser utgor storsta hotet i denna handelsetyp ofta i kombination
med overraskande vindférhallanden eller vindriktning som i nagra haverifall givit
upphov till genomsjunkning med motor. Pa tredje plats kommer hantering av
helikoptern flygmassigt. Den fjarde studerade gruppen ar vaderrelaterade haverier.

De fyra namnda grupperna har brutits ner i niva 3 for Event 1, se Figur 15-19.
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Operational Event level 2, procent

Helicopter flight path deviation

Aircraft collision obstacle

Aircraft handling |

W eather encounters

Q_A
Injuries to persons i
Flight preparation |

]

]

]

Person (not flight crew)

Nosed down/overturned

Deviations from flight path

0 5 10 15 20 25 30 35

Figur 24 Handelsetyper som ar relaterade till operativa omstandigheter

Operativt relaterade problemomraden som bér beaktas i atgardprogram ar

e Avvikelse fran avsedd flygbana

e Kollision med hinder

e Hantering av helikoptern flygmassigt
e Vaderrelaterade haverier

| den féljande analysen har de mest vanliga operativa problemomradena brutits ner till

nasta underliggande niva for att belysa var problem kan prioriteras.
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Deviation from flight path, procent

Uncontrolled yaw |

Settling with power |

Inadequate rotor rpm |

Other

Dynamic roll-over

Dewviation from roll
attitude

Deviation from pitch

J 0L

0,0 5,0 10,0 15,0 20,0 25,0 30,0 35,0

Figur 25 Handelsetyper som ar relaterade till operativa omstandigheter, avvikelse flygbana

Den vanligaste handelsen ar forlust av kontrollen i girled, vilket oftast resulterar i att
helikoptern rakar i ett helt okontrollerat lage och slar i hinder eller terrang ofta med
totalforstord helikopter som resultat.

Den nést vanligaste inledande héndelsetypen &r genomsjunkning med motor eller s.k.
vortex ring. Den intréffar ofta i samband med inbromsning och upphovring ofta med
vindinfall bakifran eller fran endera sidan, beroende pa rotorns rotationsriktning. Detta
ar ett fenomen som ar mycket viktigt att framhalla i utbildning och PC darfor att det
finns utbredd okunskap om nér och hur detta kan intraffa.

En begynnande rotorstall ger upphov till ett minskande rotorvarvtal som i vérsta fall
inte gar att kompensera med motorpadrag. Detta kan ibland uppfattas av piloten som
en tillfallig minskning av motoreffekten, men beror istdllet pd det snabbt 6kande
motstandet vid hog anfallsvinkel pa rotorbladen. Denna handelsetyp kommer pa tredje
plats.

Framhallas bor ocksa dynamisk roll over som troligen ar underrepresenterad i detta
haverimaterial, men stdds av den nordiska analysen. Den uppkommer i samband med
lyft dar till exempel en skid hakar tag i nagot foremal eller kanten pa skarsno.
Tippningen sker mycket abrupt och utan mojlighet att motverka. Resultatet blir oftast
totalforstord helikopter.

Ovriga handelser ar islag av stjartrotor (hdg nos, pitch) eller kraftig rollstérning med
islag av huvudrotor. Samtliga av dessa handelsetyper ger oftast stora materiella skador.
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| atgardsprogram for utbildning, flygtraning och PC samt driftsforhallanden i Gvrigt
som kan paverka avvikelse fran avsedd flygbana bor foljande omraden beaktas:

e Forlust av kontrollen i girled

e Genomsjunkning med motor

e Minskande rotorvarvtal/bibehéllande av rotorvarvtal
e HO&g nos, pitch) eller kraftig rollstérning

e Dynamisk roll over

Nasta omrade avser kollisioner med hinder dar Figur 26 visar fordelningen mellan
kollisioner med fasta hinder eller terrang. Det finns ingen markant definitionsskillnad i
samtliga fall dar kollision skett for att ange var kollisionen intréffat.

Collision objects, procent

17%

@ Collision a/c-object-ground
| Collision a/c-terrain

83%

Figur 26 Kollision med foremal och/eller terrang
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| gruppen hantering av helikopter kan féljande h&dndelsetyper konstateras:

Aircraft handling, procent

Hard landing

Undershoot |

ofilandng | |

Aircraft handling |

Abrupt manoeuwvre |

Figur 27 Hantering av helikopter flygmassigt

Gruppen domineras av harda landningar har olika anledningar, ofta harledda till
bedémningsorsaker vad galler avstand, fart och hojd, men kan ocksa vara av typen
genomsjunkning med motor, men av utredningen inte helt Kklarlagt. 1 gruppen
undershoot férekommer islag i mark, hinder etc. i samband med landning som ndsta
handelse, men haveriet inleds oftast av en felbeddmning av avstand, fart, hojd ofta i
kombination med vindférhallanden. Namnas bor ocksa grupperna forlust av kontrollen
i girled och abrupt mandver problemomraden nar det galler hanteringen av
helikoptern.

| ett atgardsprogram bor foljande problemomraden beaktas:

e Harda landningar
e Undershoot

e Kontrollen i girled
e  Abrupt mandver

| gruppen vaderrelaterade handelsetyper kan foljande problemomraden sarskiljas.
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W eather encounter, procent

Windshear

Turbulence

|

Loss of visual
reference

IMC

Figur 28 Véderrelaterade handelser

De klart dominerande handelsetyperna &r windshear och turbulens som ju bada &r att
harleda till besvérliga vindforhallanden. De efterféljande handelserna i kedjan ar ofta
genomsjunkning onormal attityd med antingen hard landning som folj eller islag
stjartrotor/huvudrotor. Lokal markturbulens med stdende andvirvlar vid byggnader
eller terrangformationer kan vara svara att forutsaga.

De bada nastkommande handelserna relateras till daliga siktforhallanden och ar
tillsammans ungefar halva den for gruppen vindforhallanden. Ofta ar det laga moln,
nederbord och ibland dimma som utgdr siktnedsattningen. Prognosen kan ibland vara
otillforlitlig vad galler att ange vader pa lokala platser och forklarar att man kan bli
overraskad. Nedan framgar att planeringen av flygningen inklusive vaderplanering &r
en faktor.

| ett atgardsprogram bor foljande problemomraden beaktas:

e Windshear
e Daliga siktforhallanden

| nasta nivd av Event 1, level 3, finns en detaljerad totalbild 6ver fordelningen av
hé&ndelsetyperna, se Figur 29.

Den kan studeras som komplement till ovan angivna omraden, men féranleder inga
ytterligare kommentarer i denna text.
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Event 1, level 3, procent

Collision a/c-object-ground
Uncontrolled yaw
Settling with power
Inadequate rotor rpm
Hard landing
Collision a/c-terrain
Windshear
Turbulence
Flight preparation
Undershoot
Swerve-take-off/landing
Other non-flight crew person
Other

Nosed down/overturned
Loss of visual reference
Injuries-a/c component
Injuries from turbulence
Injuries from other sources
Incorrect loading
IMC
Dynamic roll-over
Deviation from roll attitude
Deviation from pitch attitude
Deviation from pitch

Aircraft handling

Abrupt manoeuwvre

Figur 29 Event 1, Level 3

51



Rapport 2007:1902 LUFTFARTSSTYRELSEN

6.3.5 Orsaksfaktorer

| detta avsnitt behandlas haveriorsaker som ar knutna till den inledande handelsen,
Event 1. Orsakerna har strukturerats som framgar av tidigare avsnitt om uppbyggnaden
av taxonomin i ECCAIRS, fran vilket data hamtats.

I det foljande behandlas forst de s.k. descriptive factors, som utgér en beskrivande del
av orsaksomradet och darefter explanatory factors som ingar i den s.k SHELL-
modellen och beskriver méanskliga faktorer som kan hérleda till manniskan sjalv eller
till gransytor mot omgivningen.

| forsta nivan av descriptive factors dominerar den operativa andelen klart och har i det
narmaste samma varde som den klassiska méanniska-maskinférdelningen, som normalt
brukar anges till 75 % andel. I forhallande till den klassiska fordelningen har denna
fordelning en hogre andel faktorer som kan relateras till omgivning, d.v.s flygplats,
vader och luftrum. | denna del finns en liten del som direkt pekar pa
terrangforhallanden som bidragande orsaker.

Descriptive level 1

3% 8%
16%

@ Aerodrome generally
| Aircraft and operations
O Meteorological info

O Terrain conditions

73%

Figur 30 Descriptive factors, level 1, évergripande

| ett atgardprogram forslas att ge de ingaende delarna féljande delomraden:

e Operativa forhallanden med stark anknytning till foretagens drifthandbok och
uppfoljning av verksamheten innefattande erfarenhetsatermatning

e Inhamtande, planering och uppfdljning av vaderférhallanden och policy for att
avbryta uppdrag

e Flygplatsforhallanden framst avseende policy for anvandning av tillfalliga
utelandningsplatser och rekognonsering av dessa

e Terrangforhallanden med hansyn till uppdraget, policy
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En nedbrytning till nasta niva, level 2 (se Figur 31), ger en god bild Gver hur
problemomraden &r rankade efter forekomsten i detta haverimaterial. De tidigare
berérda omradena framgar dven har, men har syns ocksa mer detaljerat att férhallanden
pa flygplats eller tillfallig landningsplats paverkar haveribilden.

Descriptive factors level 2, procent

Aircraft operation

A/c components & systems
I

W eather conditions

Alc loading procedures

Ice surface

Aerodrome as an entity

W eather observation

Mountain/hill surface

Field surface

Aerodrome equipment/facilities

Alc senvicing and handling

1]
Off aerodrome landing area []
il
1
I
I
I
I
I
I

A/c maintenance/repair

0 10 20 30 40 50 60

Figur 31 Descriptive factors, level 2

Yiterligare en nedbrytning av descriptive factors till niva 3 ges i Figur 32. Harav fram
gar att avsteg fran procedurer och felaktiga beslut har varit en relativt vanlig del i
haveribilden. Aven perception, d.v.s. formaga att uppfatta och bedéma flygsituationen
forekommer ofta. En del ytterligare information om problem med véderinfo och
flygplatsrelaterade faktorer framgar.
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Descriptive factors level 3

Flight crew a/c handling

Wind

Perception/judgment

Aircraft handling issues

Flight crew use of procedures
Flight crew's decisions
Aircraft cargo

Off aerodrome landing area
7200 Turbine/turboprop engine
6700 Rotorcraft flight control
6200 Rotorcraft main rotor sys
Improper mass/balance

5300 Fuselage structure gen
Precipitation

Ice surface

3200 Landing gear system

W eather information
Refuelling

Mountain/hill surface
Maintenance/repair ops
General weather

Flight crew op.of equipmnt.
Field surface

Behaviour of passengers
Atmospheric visibility

Aircraft operational mode
Aerodrome structures
Aerodrome equipment/facilities
Aerodrome as an entity

8500 Reciprocating engine
6500 Tail rotor drive system
2800 Aircraft fuel system

2400 Electrical power system

Figur 32 Descriptive factors level 3
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| ett atgardsprogram bor foljande omraden prioriteras:

e Auvsteg fran procedurer och felaktiga beslut, traning och erfarenhetsatermatning
e Uppfatta och bedéma flygsituationen, yrkesmassig traning och riskmedvetenhet

e Vaderinfo, metoder for inhd&mtande, hantering och tolkning av véader och
forandringar, riskbeddmning med hansyn till uppdraget art

e Flygplatsrelaterad, bedomning av utelandningsplatser, hinderférhallanden
mandverutrymme, riskmedvetenhet

| sista nivan, level 4, kan ytterligare information erhallas for de vanligaste orsakerna,
se Figur 32.
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Descriptive factors level 4, procent, del 1

Perception obstacle
Control of rotor rpm

Alc directional control

Off aerodrome landing area
Windshift

To land

Pilot's aircraft control
Other wind/turbulence
Helicopter vortex ring
6710 Main rotor control
Std operating procedure
Recowvery/remedial action
Passenger load

Maximum take-off mass
Fuel consumption calcs
Aircraft cargo

5330 Plate/skin
Tailwind

Surface wind speed
Pre-flight preparation
Level-off

Lateral movements

Ice surface

Flight crew a/c handling
Control-aircraft rotation
Control of descent rate
Airspeed

7230 Compressor
7202 Engine power
6210 Main rotor blades

3240 Brake system

Figur 33 Descriptive factors level 4, del 1
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Descriptive factors level 4, procent, del 2

White out

Vertical landing
Weather forecast

To take-off

To initiate flight
Taxiing technique
Snow

Refuelling
Perception/judgment
Obstacle clearance
Mountain/hill surface
Landing judgement
Instruction compliance
IMC

Icing

Horizontal gusts
Ground resonance
Glide path

Flying speed

Flight controls

Field surface
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Descent

Crosswind

Aircraft performance
Aircraft maintenance
Aircraft lateral control
Aerodrome structures
Aerodrome equipment/facilities
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8530 Cylinder section
6520 Gearbox
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6200 Rotorcraft main rotor sys

2820 Fuel distribution system

2421 AC generator-alternator
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Figur 34 Descriptive factors, del 2, endast 1 per omrade
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6.3.5.1 Human factors

I det foljande visas human factors som ar forknippade med Event 1, d.v.s den
inledande héndelsen till haveriet. Strukturen foljer den s.k. SHELL-strukturen som
tidigare redovisats i rapporten.

| figuren framgar klart att den svagaste delen & manskliga begréansningar, som
exempelvis innebdr perceptionsformaga, bedémning av avstand fart hojd,
beslutsfattande baserat pa riskbedémning.

Forhallandet manniska-omgivning kommer pa andra plats och visar till exempel pa att
formagan att uppfatta flygsituationen &r begransad.

Kommunikation méanniska-manniska pa tredje plats &ar typiska faktorer dar
samverkan inom en besattning eller med markpersonal inte har fungerat.

Procentuell fordelning SHELL

@ Hard/software interface

B Human v system support
5% 50 O Interface between humans
O Liveware-environment

W Liveware (human)

21%
61%

Figur 35 Human factors enligt SHELL-strukturen

Ett atgardsprogram bor prioritera omradena:

e Manskliga begransningar
e Manniska-omgivning
e Kommunikation manniska-manniska
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En nedbrytning till niva 2 av omradet human factors ger nedanstaende bild.

Det framgdr tydligt att manskliga begransningar spelar en stor roll i
haverisammanhang liksom det rent arbetsmiljomassiga forhallandet.

Erfarenhet och kunskap har spelat en forhallandevis stor roll i haverierna.
Tillampning av procedurer med avseende pa besattningssamarbete och kommunikation
utgor en viktig problemgrupp.

Det finns ocksa en grupp som hanfor sig till foretagets satt att tillampa foreskrivna
procedurer och rutiner samt hur underlaget for procedurernas innehall och
utformning gjorts lattillgangligt.

Niva 2 Procent

Psychological limitations |41

Physical environment ‘ |18

Experience & knowledge | 15

Operational material 5

Human v procedures 5

B %

Human physiology [ |5
Human v team skillCRM || 3
Human v regulatory activities [ |3
Human v communications [ ]3

Company/regulatory issues || 3

Figur 36 Human factors, niva 2

Ytterligare en nedbrytning till niva 3 framgar av Figur 37.
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Niva 3 procent

Psychological planning |

Perception & monitoring |

Landing/take-off site |

W eather/visibility |

Human judgement factors |

Recency factors |

Operational documents |

Experience & qualification |

Adequacy of knowledge |

Action or lack of action | o %

Situational awareness

Regulatory standards [ ]
Regulatory policies [ ]
Human v spoken comms [ ]
HumanvSOP [ ]

Human vmtce procedures [ ]

Human v formal coordination

Human illusions
Human fatigue/alertness

Figur 37 Human factors niva 3

En av de storsta grupperna i denna niva ar bristande formaga eller tid att planera sin
flygning. Det kan innebara att planering saval fore som under flygning &r ett
problemomrade. Planeringen fore flygning innefattar bland annat att hamta in uppgifter
fran kunden for till exempel lastens massa och form, landnings- och
lossningsplatsernas fysiska utformning, hindersituation, personaltillgang pa marken vid
lastning och lossning och sérskilt mot beaktande av yttre forhallanden for hangande
last.
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| den andra av de storsta grupperna framgar ocksa att begransningar ofta foreligger i
formagan att bedoma flygsituationen och Overvaka forloppet, vilket har varit
bidragande orsaksfaktorer i manga haverier.

Om beslut maste tas i mycket sent skede under flygning, kanske under hdg
arbetsbelastning, okar risken for felaktiga beslut, som ofta grundas pa méanskliga
begransningar att hantera manga sakfragor samtidigt.

Manskliga begransningar har ocksa paverkat formagan att bedéma flygsituationen,
ofta med avseende pa bedomning avstand, fart och hojd.

Pa en prioriterad plats kommer ocksa beddmning och val av landnings/startplats. Den
hanfors ofta till planering fore flygning men ocksa formagan att bedéma platsen vid
ankomst

Av materialet framgar att erfarenhet totalt och aktuell erfarenhet varit bristande och
bidragit till haverier. Den aktuella erfarenheten &r kopplad till uppdragets art och
beslutsfattande under flygningen.

En bidragande orsak har ocksa varit brister i att vaga in vadersituationen i den totala
planeringen och for att bedéma flygsituationen. Detta kan sammanhénga med flera av
de ndmnda problemomradena, sasom erfarenhet men ocksa med pressen pa att
genomfora uppdraget for kunden och avsta fran att stalla in flygningen. Det innebéar
ofta en del merarbete for att inhdmta lokalt vader eftersom inte prognoser finns med
lokal anpassning.

I tre av grupperna framgar att brister i operativ dokumentation och regelverk har varit
bidragande orsaker.

Ett dtgardsprogram bor behandla omradena:

e Formaga eller tid att planera flyguppdraget

e Beddmning av flygsituationen innefattande avstand/ fart/ hojd och dvervakning
av forloppet

e Erfarenhet totalt och aktuell erfarenhet med hansyn till uppdragets art
e Bedodmning och val av landnings/startplats vagt mot uppdragets art

e Brister i att inhdmta och vaga in véadersituationen

Brister i operativ dokumentation och regelverk

Den sista nivan 4 har ocksd medtagits for att belysa problemomradena med fler
detaljer.

Har framgar ocksa tydligt de redan namnda problemomradena, planering, vader och
Overvakning av forloppet samt erfarenhet som de vasentliga bidragande faktorerna.
Uttalad trotthet och avledd uppmérksamhet har av haveriutredarna endast kunnat
pavisas i ett fatal fall i detta material.
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Niva 4 procent

Flight planning

W eather/visibility
Psychological-monitoring
Personal experience
Infrastructure
Experience-operational
Timing/speed

Separation

Regulatory policies
Psychological-distraction
Other checklists
Operational documents
Losing the picture

Landing/take-off site

%

Landing take-off
Knowledge of procedures
Human visual illusions
Human v SOP

Human v mtce procedures
Human v formal coordination
Human judgement factors
Human interface-language
Fatigue-rest/duty time
Design standards

Current knowledge
Attention-other

Action-mistake

Action-lapse/omission

Figur 38 Human factors niva 4
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6.3.6 Flygerfarenhet

For att ge en uppfattning om den totala flygerfarenheten hos de beféalhavare som ingar i
haverimaterialet har foljande figur framstallts, se nedan.

Den dvervdgande delen piloter har en total flygtid dverstigande 2000 timmar medan
det finns en del med mycket liten total erfarenhet. Det maste naturligtvis alltid finnas
en personalkategori som &r under utbildning, men det aterspeglas i orsaksfaktorerna att
det finns ett samband mellan haveribendgenhet och erfarenhet. 1 genomsnitt kan man
uppskatta att en helikopterpilot i yrkesmassig verksamhet flyger ca 400-500 timmar
om aret.

En tydligare bild erhalls om man ser pa sk. “recency”, dvs hur mycket man varit aktiv
tiden fore haveriet, i detta fall har 90 dagar varit den period som studerats, se figur
nedan.

Det framgar tydligt att det finns ett samband mellan litet flygtidsuttag senaste 90
dagarna och haverier, vilket ocksa tidigare analyser och kunskap om
utbildningseffekter entydigt stodjer. Av intresse i denna analys &r kvantifieringen av
erfarenhet och haveri. Man kan konstatera att mer &n 40 % av piloterna som ingar i
haverimaterialet flugit mindre &n 20 timmar de senaste 90 dagarna och néstan 30 %
flugit mindre &n 10 timmar senaste 90 dagar. Vagt mot genomsnittspiloten som borde
flyga mer dn 100 timmar sa ar det en stark koppling mot ékad haveribenagenhet hos
denna lagtidsgrupp av piloter.

En stor del av denna lagtidsgrupp utgors av privatflygare, och av figuren nedan
framgar fordelningen. Det kan konstateras att haverigruppen privatflygare har haft ett
mycket litet flygtidsuttag senaste 90 dagarna fore haveriet. 55 % av piloterna har flugit
mindre &n 5 timmar fére haverier och 30 % mindre an 2 timmar fore haveriet, vilket
ocksa kan innebéra att haveriflygningen var enda flygerfarenhet under perioden.
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Antal piloter i intervallet, total flygerfarenhet, procent

Over 10000
5000-10000
4000-5000
3000-4000
2000-3000
1000-2000
800-900
800-900
700-800
600-700
500-600
400-500
300-400
200-300
100-200

0 till 100

0,0

2,0

4,0 6,0 8,0 10,0 12,0 14,0 16,0

18,0

Figur 39 Haverier uppdelade utefter pilotens totala flygerfarenhet, timmar
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Erfarenhet senaste 90 dagar, procent piloter i
intervallet

Over 100
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60-70
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Figur 40 Haverier uppdelade utefter pilotens flygerfarenhet de senaste 90 dagarna, timmar

Privatflyg erfarenhet senaste 90 dagar, procent
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Figur 41 Privatflyghaverier uppdelade pa pilotens flygerfarenhet de senaste 90 dagarma, timmar
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| ett atgardsprogram bor man verka for att:

Minska antal uppdrag i den yrkesmassiga verksamheten som innebar hogre
svarighetsgrad for piloter med liten total flygerfarenhet och med tyngdpunkt pa
’recency”.

Verka for att privatflygare helikopter genomgar kompletterande utbildning med
larare fore flygning eller infor krav via regler pa detta om lag flygtraningsstatus
foreligger.
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7 STORNINGSRAPPORTERING

I dagsléaget forekommer en rad olika begrepp relaterade till rapportering av stérningar,
handelser och haverier. Dessa skiljer sig at mellan internationella och nationella
regelverk samt inom foretagens dagliga bruk.

Begreppet storningsrapportering ar det vanligaste forekommande som anvénds inom
saval Luftfartsstyrelsen som bland foretagen. Detta eftersom det nationella regelverket
BCL-D i nuvarande version anvénder begreppet storning. Férutom stérning anvands
aven begreppen haveri, annan handelse och avvikelse i nodlage. | BCL-D 1.3 (se
bilaga) foreskrivs hur och vad som ska rapporteras. Innehallet baseras pa gallande EU-
direktiv 2003/42. | en bilaga till direktivet har tagits fram ett flertal exempel hur denna
rapportering ska bedémas, men man bor observera att detta endast ar riktlinjer och den
praktiska verkligheten kraver att rapportoren har en subjektiv formaga att bedéma och
vardera risken i en upplevd handelse.

For nérvarande omarbetas BCL-D, se bilaga for remissversion. | den nya versionen av
BCL-D har begreppet omarbetats till handelse som innefattar bade stérningar och
haverier.

I JAR-OPS 3.420 och 3.425 (se bilaga) beskrivs ocksa krav pa rapportering, men detta
regelverk &r mer Overgripande om hur och vad som ska rapporteras. Har anvénds
begreppen handelse och haveri. Handelser delas upp i fler kategorier, exempelvis
tilloud under flygning och driftstérningar.

Saval inom det internationella som det nationella analysarbetet analysarbetet anvéands
begreppet occurrence/handelse.

Anvandandet av flera begrepp for samma foreteelse forsvarar saval for
Luftfartsstyrelsen som for branschen samt for interaktionen mellan myndigheten,
foretagen och piloterna. Enkét- och intervjuresultaten visar pa en otydlighet i
regelverken. Vi foreslar en 6versyn/ensning av begreppen.

Regeringen har lagt en proposition (Prop. 2006/07:110) till riksdagen géallande
rapportering av handelser inom civil luftfart. Nya bestimmelser kommer att inforas for
att genomfora Europaparlamentets och radets direktiv 2003/42/EG. Arendet ligger for
néarvarande (april 2007) hos riksdagens trafikutskott for betdnkande. | propositionen
foreslas att de nya lagforslagen trader i kraft den 1 juli 2007. De nya reglerna innebér
att det kommer att bli obligatoriskt att rapportera in héndelser inom civil luftfart till
behorig myndighet (Luftfartsstyrelsen). Detta regleras i en ny paragraf i luftfartslagen
(1957:297). Vidare innebéar forslaget att den som rapporterar flygsakerhetshandelser
till den statliga flygsakerhetsmyndigheten (Luftfartsstyrelsen) kommer att omfattas av
ett storre sekretesskydd dan tidigare. Detta genomfors genom en ny paragraf i
sekretesslagen (1980:100). For mer information, se bilaga 5.
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7.1 Rapporteringskultur

For att studera handelsepyramidens bas, som ska bildas av rapporteringskulturen, har
nedan gjorts en analys av till Luftfartsstyrelsen rapporterade stérningsrapporter eller
héndelser. De styrande regelverken har berorts i tidigare avsnitt av rapporten.

Materialet i denna analys &r litet och utgors av ca 275 héndelser som inrapporterats till
Luftfartsstyrelsen och tidigare Luftfartsinspektionen under tidsperioden 1997-2006.
For att belysa inbordes rapporteringsfrekvens mellan olika verksamheter inom
luftfarten togs féljande figur fram. Den visar antalet rapporter per luftfartyg och ar en
indikator pa hur kvalitetsystet fungerar.

I allméanhet rader ett motsatt forhallande for antal rapporter per flygtimme och
flygsakerheten, d.v.s. ju fler rapporter per flygtimme ju béttre flygsakerhet métt aven
pa utfallet i form av haverier och allvarliga incidenter. Detta forutsatter givetvis att
foretaget interna kvalitetssystem tar om hand rapporterade problem och atgéardar och
informerar berérd personal. Det &r ocksa fundamentalt att foretagets ledning
systematiskt arbetar in i policy och strategier erfarenheter vunna genom en god
rapporteringskultur.

Figur 42 visar rapporteringsfrekvenser under tva studerade ar, 2002-2003. For
helikopterbranschen har en minskande mangd storningar noterats dver tiden, matt i
med antal rapporter per luftfartyg. Det rader givetvis en stark proportionalitet mot antal
luftfartyg och producerade flygtimmar, vilket alltsa bor vara ett godtagbart matetal i
detta fall.

Storningsrapportering ar mycket svag, bade privat och kommersiellt. Jamfort med
flygplan &r rapporteringen 50 ggr svagare. Orsakerna till detta &r flera, bl a man vill
inte avslgja sina misstag och riskera efterrakningar. Luftfartsstyrelsen papekar standigt
hur viktigt det ar att storningar rapporteras till myndigheten, men utan resultat. De
storre foretagen har vél fungerande interna system, men rapporterar inte in till
myndigheten.

Den minskade rapporterade stérningsmangden sammanhénger delvis med den
minskande flygtidsproduktionen for branschen under en foljd av ar, men visar heller
ingen 6kning for antal rapporter per luftfartyg, d.v.s. det &r en konstant eller vikande
rapporteringskultur i branschen.
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Analys av rapporterade storningar

Storningar per luftfartyg och kategori
"Rapporteringskultur"

8.17 ‘ B 2003
Jet 1023 || 2002
2,97
Tunga turboprop 423
Latta tvdmotoriga
Enmotoriga
Helikopter
2 4 6 8 10 12

Antal rapporterade stérningar per luftfartyg

Figur 42 Antal rapporterade stérningar per luftfartyg och ar

Enkatresultaten visar pa att attityderna till storningsrapportering behdver forbéattras. 35
%, eller 108 personer gav betyget 4 eller 5 pa fragan om prestigeskal ar en betydande
anledning till att storningar inte rapporteras, se Figur 43.

16 Prestigeskal

4, 75; 24%

2; 61; 20%

3; 76; 24%

Figur 43 Prestigeskél (totalt 311 svaranden)
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Hela 41 % av de svarande (126 personer) ger betyg 4 eller 5 till pastaendet
" Attiydfraga, varfor rapportera nar ingen annan gor det?”, se Figur 44.

16 Attitydfraga, varfor rapportera nar ingen annan gor det?

4; 86; 28%

3; 85; 27%

Figur 44 Attitydfraga, varfor rapportera nar ingen annan gor det? (totalt 311 svaranden)

39 % av de svarande (121 personer) har gett betyg 4 eller 5 till pastdendet att "Sma
storningar som man vallat sjalv ar onddiga att rapportera” ar en betydande anledning
till att storningsrapportering inte sker.

16 Sma stérningar som man véllat sjalv & onddiga att rapportera

4 89; 29% 2; 61; 20%

3; 80; 26%

Figur 45 Sma storningar som man vallat sjalv ar onddiga att rapportera (totalt 310 svaranden)
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Det ar tydligt att installningen till storningsrapportering bland helikopterpiloter kan
forbattras avsevart da det rader okunskap om vikten av storningsrapportering och
vilken effekt det har pa flygsakerheten och darfor avstar de fran att skriva rapporter. Vi
foreslar att en omfattande informationskampanj gallande vikten av
storningsrapportering genomfors i samband med inférandet av den nya lagen.

7.2  Analys av storningsrapporter inkomna till Luftfartsstyrelsen

7.2.1 Fordelning av huvudomraden i rapporterade stérningar

Antal stérningsrapporter under den studerade tidsperioden ar svagt minskande fran ca
40 per ar till 25 per ar. Fordelningen av storningarnas huvudomraden framgar av Figur
46.

Procentuell fordelning av huvudomraden
Storningsrapporter helikopter

@ Flygplats

B Operativa

O Teknik

@ ANS-héndelser

13%

38%
22%

27%

Figur 46 Stérningsrapporternas fordelning pa huvudomraden, 266 rapporter

ANS-relaterade rapporter dr den storsta andelen rapporterade handelsetyper, foljt av
teknikrelaterade handelsetyper, operativa handelser och flygplatsrelaterade héndelser.
Om man jamfor dessa siffror med typiska varden for haverier alla typer av verksamhet
sa ar operativt relaterade handelser starkt underrepresenterade. For haverier ar andelen
human factors omkring 75 % och har stérsta sambandet med operativa handelser. Av
Figur 46 framgar ocksa att teknikandelen som rapporteras ar betydligt storre &n
motsvarande haveriorsaker. Storningsandelen ar nagot mer &n dubbelt sa stor jamfort
med teknikandelen for alla haverityper i all luftfartsverksamhet, ej sportbetonad
inrdknad. Andelen flygplatsrelaterade handelser i storningsrapporterna &r ocksa nagot
storre an for hela luftfartens férdelning av haveriorsaker.

Antalet handelser i huvudomradena framgar av Figur 47.
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Antal handelser per huvudomrade
ANS-héndelser 80
Teknik 59
j
Operativa 48
Flygplats 29
0 20 40 60 80 100

Figur 47 Antal handelser inom huvudomraden

Man kan konstatera att denna fordelning av rapporterade handelser beror pa
svarigheter och osékerhet i att identifiera rapporterbara handelser pa det flygoperativa
omradet, vilket dverensstammer véal med vad som framgar av enkétresultaten i denna
rapport. Det ar betydligt lattare att rapportera stérningar inom teknikomradet eller
omgivning som for rapportdren ofta & mer patagliga. Detta stodjer saledes att det
foreligger ett behov av att forbattra saval bestammelser som att informera om och
utbilda i riskhantering inom helikopterverksamheten.

7.2.2 De vanligaste handelsetyperna

| Figur 47 har de vanligaste handelsetyperna rankats och omraden som rapporterats fler
an 6 ganger redovisats.
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Vanligaste handelsetyper
baserat pa 227 rapporter

Flygning utan klarering i kontr.
Luftrum

Flygplats annan 21
Motorstérning 18
Operativ awikelse 16

Awikelse fran fardtillstand 14

Tekniskt system 11

Forlust eller minskad motoreffekt 9

Annan 8

Materielskada 7

| 46

Féagelkollision [ ]6

Tekniskt system kommunikation [ |6

0 10 20 30 40 50

Figur 48 Vanligaste handelsetyper i rapporter fran helikopterverksamheten

Det framgar med all tydlighet att flygning utan klarering i kontrollerad luft utgor ett
problemomrade for helikopter branschen. Med samma tydlighet forkommer detta daven
for privatflyg, bade flygplan och helikopter. Dessutom finns en 6kande trend for denna
héndelsetyp. Det ar utan tvekan en stor potentiell risk att luftfartyg finns i kontrollerad
luft utan kontakt med ATC, dar separation till annan trafik ska uppréatthallas. Det finns
ocksa ett morkertal av sadana handelser beroende pa att luftfartyget inte opererar sin
transponder, vilket medfor att luftfartyget inte alls syns pa ATC:s
overvakningsutrustning och forblir siledes okant och inte rapporteras.

| stapeln pa andra plats, flygplats annan, finns handelser av typen bristande kontroll
over hindersituation eller samband med markorganisation att notera. Det ar
anmarkningsvart att flygplatsproblematik kommer sa hogt, men det styrks av
haveriutfallet som till exempel har en hog andel kollision med foremal i start- och
landningsfasen.

Motorstorningarna kommer forst pa 3:e plats, vilket bedoms mot bakgrund av tidigare
analyser pa omradet som en minskning av denna andel, dvs. man kan kanske dra
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slutsatsen att motorernas tillforlitlighet har ©Okat innefattande hantering och
motordvervakning.

Operativa avvikelser kommer forst pa fjarde plats, vilket innebdar en Klar
underrepresentation av denna handelsetyp, som dominerar klart for haverier.

Awvikelse fran fardtillstand, som ocksa ar ANS-relaterad, har en férhallandevis hog
andel med tanke pa att den 6kar den potentiella risken i luftrummet pa likartat sétt som
ar fallet med flygning utan klarering i kontrollerad luft.

Felfunktion i olika tekniska system har en relativt hdg forekomst.

Tillsammans med motorstérning har forlust eller minskad motoreffekt en hog andel
av handelserna, vilket i viss man svarar mot haveriutfallet. Det kan konstateras i
haveriutredningar att en begynnande rotorstall ibland av piloten uppfattas som en
minskning av motoreffekten och darmed sannolikt har en viss Gverrepresentation i
storningsrapporterna.
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7.2.3 Huvudomradenas handelsetyper

7.2.3.1 ANS-relaterade handelser

ANS-anknutna handelser

Figur 49 ANS-relaterade héndelser, totalt 80 st
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De Kklart dominerande enskilda héndelsetyperna ar flygning utan klarering i
kontrollerad luft och avvikelse fran fardtillstand. Tillsammans utgor de 75 % av
ANS-héndelserna. Och har en 6kad potentiell risk for kollisioner med annan trafik. Det
storsta hotet &r naturligtvis mot det tunga passagerarflyget, dar en kollision i luften kan
innebdra hundratals dodsoffer. Det ar véasentligt att denna handelsetyp snabbt minskar.

| tva fall redovisas loss of separation. | Gvrigt redovisas handelser som beror pa
felfunktioner inom ANS egen organisation, bade operativa och systemberoende.

| ett argardsprogram bor man verka for att:

e Rutiner infors om hantering av transponder och anmélan fore inpassering i
kontrollerad luft.

e Forbattrade kunskaper om luftrummets organisation och kartmaterial.

e Forbattrade kunskaper om klarering och rutiner for piloten for att ta emot och
minnas klarering

7.2.3.2 Teknikrelaterade handelser

Teknikrelaterade handelser

Motorstérning |18

Tekniskt system annan | 14

Materielskada 7

Tekniskt system kommunikation 6

Tekniskt system hydrauliskt 4
Tekniskt system drivsystem 3

]

Lastkrok []2

Landningsstall []2
Varn system []1
Tandsystem []1

Tekniskt system navigation []1

Tekniskt system elsystem []1

Figur 50 Teknikrelaterade handelser
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De rapporterade héandelserna som berdr tekniska felfunktioner domineras av
motorstérningar. Den andra gruppen annan bestdr av olika system utan nagon
gemensam del. Andelen materiell skada som uppkommit genom yttre paverkan &r
forhallandevis hog. Fel pa kommunikationsutrustning kommer pa tredje plats.

Forlust av motoreffekt har nagon teknikandel men ar oftast operativt eller miljomassigt
paverkad och har tagits med i den operativa gruppen i Figur 51.

7.2.3.3 Operativt relaterade handelser

Operativt relaterade handelser

Operativ awikelse | 16

Forlust eller minskad motoreffekt 9

Fagelkollision 6

Nara kollision [ 14
Kollision foremal [ 4
Rotor koll struktur [7] 2
Lastning []2
Forlust kontrollen []2
Véderinfo [ 1
Sjénk genom is []1
Operativ yttre stérning [ 1
Navigeringsfel []1

Kommunikation []1

Figur 51 Operativt relaterade handelser

Antalet rapporterade handelser ar for fa for att finna en gemensam lank i den storsta
gruppen operativ avvikelse i figuren. Daremot kommer forlust av motoreffekt i den
nast storsta gruppen som enskild héndelse. Den ar ofta av operativ innebdrd men kan
ha en kombinerad teknisk orsak. Néra kollision eller kollision med foremal kommer
tillsammans hogt pa rankingen, vilket stammer val med haveribilden som har en klart
dominerande del av denna héandelsetyp. Sett fran haveriperspektivet har denna
héndelsetyp en underrepresentation hér, dvs. man rapporterar inte alla nara kollisioner i
sin verksamhet.

| ett atgardsprogram bor man verka for att
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hinder

e Oka kunskaperna om rotorstall
e Oka férmagan att identifiera motorstorningar tidigt

e Forbattra arbetsforhallanden och 6ka uppméarksamheten. pa platser med hog
hinderforekomst samt trana avstandsbedomning for att sakra marginaler till

e Minska risken for materiella skador genom yttre paverkan

o Verka for dkad rapporteringsvillighet for operativa storningar for att ge dkad
forstaelse for upplevda problem

e Infora en helikoptersakerhetssida pa webben administrerad av LS

7.2.3.4

Flygplatsrelaterade handelser

Aven i denna grupp erhélls en stor annan del, vilket beror pa spridda handelsetyper,
men som oftast ar att harleda i flygplatsens fysiska driftsforhallanden eller
markorganisation. Fel i ljussystem och blockerad landningsyta finns i vardera tre fall,
vilka ocksa ar att hanfora till brister i driftsforhallanden.

Flygplatsrelaterade handelser

|21

0 5 10

15

20

25

Figur 52 Flygplatsrelaterade handelser

Ett dtgardsprogram bor verka for att

e Forbattra helikopterflygplatsers drift- och underhallsférhallanden
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7.3 Orsaker till brister i stérningsrapportering

Enkatundersokningen visar att marknaden &r osaker pa vad som skall rapporteras och
att de tycker att reglerna ar oklara. Man sager ocksa att utbildning i
storningsrapportering ar bristfallig.

7.3.1 Osakerhet om vad som ska rapporteras

Figur 53 visar att en betydande orsak till att stdrningsrapporteringen inom
helikopterbranschen ar bristfallig beror pa att det rader stor osakerhet kring vad som
ska rapporteras. 42 % av de svaranden har gett betyget 4 eller 5, vilket innebér att de
anser att osakerheten &r en betydande anledning till att storningsrapportering inte sker.

16 Osékerhet om vad som ska rapporteras

2;42; 14%

4; 93; 29%

Figur 53 Osakerhet om vad som ska rapporteras - samtliga svaranden (totalt 311 svaranden)
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Figur 54 Osékerhet om vad som ska rapporteras uppdelat pa alder. Diagrammet ar ett s.k.
fraktionsdiagram, d.v.s. staplarna gar fran 0 till 100%. Detta for att man enkelt ska kunna
jamfora hur stor andel av de svarande som gett respektive betyg pa fragorna. Antalet svaranden i
respektive aldersgrupp/flygtidsgrupp varierar och framgar av siffrorna i varje falt (ex. 4;12
innebar att 12 svaranden i gruppen har gett betyg 4) pa fragan.

Figur 54 visar att manga unga piloter anser att osakerhet om vad som ska rapporteras
ar en stor anledning till att storningsrapportering inte sker, nastan 60 % av de svarande
i aldrarna 18-30 ar gav betyget 4 eller 5. Denna osakerhet minskar nagot med alder,
men ligger dver 40 % for samtliga aldersgrupper forutom 51-60 ar (och 6ver 70 ar, i
den aldersgruppen var det dock endast 3 svaranden).
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Figur 55 Osédkerhet om vad som ska rapporteras uppdelat pa totalt antal hkp-timmar.
Diagrammet &r ett s.k. fraktionsdiagram, d.v.s. staplarna gar fran 0 till 100%. Detta for att man
enkelt ska kunna jamfora hur stor andel av de svarande som gett respektive betyg pa fragorna.
Antalet svaranden i respektive aldersgrupp/flygtidsgrupp varierar och framgar av siffrorna i
varje falt (ex. 4;12 innebar att 12 svaranden i gruppen har gett betyg 4) pa fragan.

Figur 55 visar att osdkerheten om vad som ska rapporteras varierar med antalet
helikoptertimmar. Piloter med manga timmar (5001 och uppat) kanner dock mer sakra
an de med farre antal timmar.

7.3.2 For lite information i utbildningen

Figur 56 visar att vikten av storningsrapportering inte poéngterats tillrackligt i
utbildningen. 46 % av de svarande har gett betyget 4 eller 5, vilket innebdr att de anser
att for lite information 1 utbildningen &r en betydande anledning till att
stérningsrapportering inte sker.
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16 For lite information i utbildningen om vikten av stérningsrapportering

2; 38; 12%

4; 85; 27%

3; 89; 29%

Figur 56 For lite information i utbildningen om vikten av stérningsrapportering - samtliga
svaranden (totalt 310 svaranden)

7.3.3 Svart att bedoma risker

37 % av de som svarat pa enkaten har givit betyg 4 eller 5 pa pastaendet att svarigheter
att beddma risker och gréanser for vad som ska rapporteras ar en betydande anledning
till att stérningsrapportering inte sker, se Figur 57.
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16 Svart att bedoma risker och granser fér vad som ska rapporteras

2;54; 17%

4; 83; 27%

3; 105; 33%

Figur 57 Svart att bedoma risker och granser for vad som ska rapporteras - samtliga svaranden
(totalt 311 svaranden)

En slutsats som kan dras av dessa enkétsvar &r att piloter drar sig for att rapportera in
handelser till myndigheter eftersom de kanner sig osakra pa vad som ska rapporteras.
Piloterna har inte fatt tillracklig insikt i vikten av storningsrapportering under sin
utbildning och de har svart att bedoma risker och granser for vad som skall rapporteras.
Behovet av utbildning inom stérningsrapportering ar mycket stort.

7.34 Otydliga regler

Undersokningen visar att implementeringen av JAR-OPS 3 inte har haft nagon
inverkan pa haveristatistiken. Enkatresultatet (se Figur 58) visar pa en osékerhet da 32
% av samtliga piloter (exkl flygchefer) har angett att de inte har ndgon uppfattning och
42 % har angett att det inte har blivit nagon skillnad.

Ser man daremot till enbart flygchefernas svar blir bilden den motsatta. Ca 38 % av
flygcheferna upplever att JAR-OPS 3 har medfort att flygsakerheten har minskat en
aning eller minskat mycket. Nagot farre, 32 %, av flygcheferna anser att det inte har
blivit nagon skillnad i flygsakerheten. Det ar en anméarkningsvard stor andel av
flygcheferna som anser att flygsakerheten har minskat, trots att statistiken pekar pa det
motsatta dven om man med sakerhet inte kan uttala sig om reglernas paverkan pa
flygséakerheten efter sa pass kort tid som reglerna har géllt i Sverige. Det ar mojligt att
flygchefernas svar ar ett uttryck for nagot annat, exempelvis ett okat arbete med att
inféra de nya reglerna i drifthandbdcker och manualer vilket har tagit stora resurser i
ansprak. Medvetenheten om regelverken bor darmed sannolikt ha okat.
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20 Upplever du att flygsakerheten har forandrats i och med tillampningen av de nya reglerna (fran

BCL till JAR-OPS)?
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Figur 58 Enkatfraga kring fforandring i flygsakerhet i och med 6vergéang fran BCL till JAR-OPS

7.3.5 Intervjusammanstallning

Som komplement till enkatundersokningen har vi kontaktat ett fatal personer fordelade
pa flygchefer, skolchefer och piloter inom olika verksamheter for en djupare intervju
for att forsoka finna orsaker till den laga storningsrapporteringen samt forslag pa
atgarder for att 6ka storningsrapporteringen. Totalt sett har 12 personer intervjuats,
varav 7 personer ar flyg- eller skolchefer. Urvalskriterier har varit olika typer av
kommersiell verksamhet och aerial work samt olika lang erfarenhet for piloterna, vi
har aven efterstravat en geografisk spridning och en aldersspridning.

Hér redovisas de synpunkter som framkommit anonymt och sammanstéllt for samtliga
intervjuer per kategori, dvs PPL- och CPL-innehavare for sig samt flygchefer och
fkolchefer sammanslaget. Intervjuresultaten ska inte ses som en sanning for hela
helikopterbranschen eftersom verksamheterna skiljer sig kraftigt at och endast baseras
pa ett fatal individer och darmed inte har nagon statistisk tillforlitlighet. Resultatet bor
tolkas med forsiktighet och skall ses som ett komplement till enkatresultaten.

7.3.5.1 Piloternas synpunkter

Intervjuade piloter har varierande erfarenhet, de har erfarenhet av bade kolv- och
turbinmotor. Samtliga &r PPL-piloter utom en person som har ett ATPL-certifikat och
ar kommersiellt verksam. De flesta anser att all helikopterverksamhet ar forknippad
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med risker, oftast medvetna risker. En ar sarskilt utsatt for risker da han flyger i
referensfattig terrang och ofta daliga vaderforhallanden.

Samtliga vet om att det finns en skyldighet att rapportera storningar. Kunskapen om
var man hittar information om rapporteringsskyldighet och vad som ska rapporteras ar
dalig. Vissa vet i vilket regelverk rapporteringsskyldigheten regleras. Ingen av de
intervjuade vet exakt vad som ska rapporteras och var gransdragningen for vilka
handelser som ska rapporteras egentligen gar. Ett par har en vag uppfattning, men kan
inte ange bestamt.

Hélften av de intervjuade har inte haft nagon stérning som ska rapporteras, de andra
tror att det racker med att haverier rapporteras och da sker det automatiskt. Ett par
personer berattar att nér tekniska fel har intraffat diskuterar man det med den som &r
tekniskt ansvarig. Om den tekniska storningen ar av karaktaren att den ska anmalas
ansvarar den tekniskt ansvarige for det. En person ar verksam vid ett foretag som har
ett vél fungerande rapporteringssystem och anser att foretagets instruktioner om vad
som ska rapporteras ar tydliga och att det &r en god rapporteringskultur internt, men
inte till Luftfartsstyrelsen. Foretagets rutiner ar bra, handelsen analyseras och graderas
innan den skickas till ut till piloterna for information eller atgard. Varje kvartal skickas
rapporterna ut per e-post och samtliga ska kvittera att de har last rapporterna. Inom
foretaget diskuteras vad som ska rapporteras och piloterna uppmanas att rapportera allt
internt.

Statistik och analys tyder pa att alla stérningar inte rapporteras. De intervjuade tror att
orsaken ar att det inte intraffar s manga rapporterbara handelser (och om det hander
nat sa ar det ett haveri som rapporteras in) samt okunskap om rapporteringsskyldighet
samt vad som ska rapporteras. Nagon rapporterar inte storningar pga osakerhet om vad
som ska rapporteras samt okunskap om vad fordelarna med att rapportera ar. En person
anser att det storsta skalet, atminstone i alla mindre bolag, &r instillningen till att
rapportera och menar att organisationen ar en spegelbild av ledningen. Andra orsaker
ar att man &r radd for Luftfartsstyrelsens reaktion pga okunskap om hur
Luftfartsstyrelsen fungerar, konsekvenser fran media samt brister i utbildning.

Pa fragan om utbildningen i vad som ska rapporteras ar tillracklig svarar samtliga att
det behdvs ytterligare utbildning. Ett forslag ar att det skulle kunna vara en teoretisk
del av PC. De skulle vilja lara sig mer om vad som ska rapporteras och vad nyttan ar
med det. Om piloten lar sig tidigt i utbildningen att rapportera och om samtliga borjar
med det tidigt i flygkarriaren fortsatter man troligtvis att rapportera.

De intervjuade anser att om rapporteringsbendgenheten Okar skulle andra kunna dra
nytta av storningsrapporterna erfarenhetsmassigt och darmed undvika att bega andras
misstag. En forutsattning ar dock att erfarenheterna delges samtliga piloter. Nagon
enstaka anser dock att det finns en risk med att rapportera. Risken ar att de som ar
duktiga pa att rapportera far ett daligt rykte om det inte finns en allman acceptans att
rapportera, dvs det racker inte med att en person rapporterar. Kulturen maste vara
“icke-straffande”. Det finns en radsla for att rapportera till Luftfartsstyrelsen,
atminstone for kommersiellt verksamma, en réadsla for att forlora jobbet samt att
konkurrensen ska drabbas negativt.
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Intervjupersonerna &r néjda med kontakten med Luftfartsstyrelsens i stort, ett par
personer skulle dock onska att Luftfartsstyrelsen skickar ut information av sarskilt
intresse till samtliga piloter. En person menar att gemene pilot har dalig kontakt med
Luftfartsstyrelsen och for lite kunskap om dess organisation. Detta leder till en
avvaktande attityd med radsla for pafoljder.

Piloternas synpunkter visar pa det stora behovet av informations- och
utbildningsinsatser kring stérningsrapportering. Vissa piloter rapporterar inte p.g.a.
radsla for pafoljder fran arbetsgivaren. 1 och med den nya lagens forbattrade skydd for
arbetstagaren i sadana situationer bor rapporteringsvilligheten dka.

7.3.5.2 Flyg- och skolchefernas synpunkter

De intervjuade flyg- och skolcheferna tycker att det &r positivt att Luftfartsstyrelsen
arbetar med fragor kring sékerheten eftersom en flygsakerhetshojning gynnar hela
branschen.

Definitionen av storning kan forbattras i regelverken

Nagra av de intervjuade tycker att regelverkens definition av storning ar helt tydlig,
medan de flesta anser att det kan definieras battre, sarskilt med avseende pa
gransdragningen mellan tillbud, storning och avvikelse. En synpunkt pa BCL-D 1.3 &r
att den skrevs for omkring 20 ar sedan och behover uppdateras.  Hela avsnittet &r
svartolkat, spraket ar forlegat och svar for piloter att ta till sig. Ett forslag ar darfor att
skriva om hela D 1.3. JAR- OPS 3 har svar engelska med mycket hanvisningar och
oversattningen ar bristfallig och skulle darmed ocksa behdva ses dver. Det bor ocksa
klarlaggas nar storningen &r av den karaktaren att den ska skickas vidare till
Luftfartsstyrelsen. En synpunkt ar att BCL-D 1.3 och JAR-OPS 3 beskriver storningar
pa olika satt, vilket forsvarar for lasaren. JAR-OPS 3 &r svarlast och det ar besvarligt
att behGva operera pa dubbla regelverk, det vore battre om det enbart var ett. Nagon
beskriver hur de hanterar gransdragningen och menar att operativa stérningar som inte
orsakar skada inte behover rapporteras vidare till Luftfartsstyrelsen utan behalls inom
bolaget.

Storningar forekommer i varierande grad

Bland de intervjuade bolagen skiljer sig antalet stérningar at, en del har inte haft nagot
tillbud pa flera ar och resonerar sdsom att om de upplever nat problem med exempelvis
en utelandningsplats sa byter de plats medan nagra har ett stort antal storningar arligen.
De som har ett stort antal storningar rapporterar allt, &ven om det bara &r sma saker, i
syfte att 6ka den samlade erfarenheten inom bolaget. Det handlar inte bara om att
antalet storningar har 6kat utan &ven om att antalet helikopterrorelser 6kar samt att
rapporteringsvilligheten har okat i och med en forandrad attityd och val fungerande
internt rapporteringssystem. En risk med att inte rapportera stdrningar, t ex en
kraftledning som inte ar utmarkt, &r att det hamnar mellan stolarna mellan kraftbolaget
och operatéren. Nagon anger att de vanligaste storningar som sker ar handhavandefel
som foranleder en storning i form av t ex overtorge samt operativa storningar. En
intervjuperson anger att den storsta orsaken till avvikelse eller stérning ar att
avvikelser fran foretagets rutiner samt kundrelaterade stérningar medan de tekniska
storningarna ar mycket fa.
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Bolagens egna rapporteringssystem

Samtliga intervjuade bolag diskuterar upplevda storningar i nagon man. De hjalper
varandra inom bolaget och diskuterar upplevda svarigheter. De flesta bolag har ett
fungerande internt system for hur de ska hantera stérningar. En del néjer sig dock med
att diskutera handelserna utan att dokumentera dem pga att de har en lag niva pa
administrativa rutiner. Vissa bolag valjer att terminssatta atgarder och har en
uppfoljning pa det i sitt kvalitetssystem. Internt inom bolagen verkar sa gott som allt
rapporteras daremot selekterar de flesta i vad som ska rapporteras vidare till
Luftfartsstyrelsen.

En operator har ett foredomligt system med en stor villighet att rapportera minsta
storning i syfte att 6ka erfarenheten och sakerhetsnivan. For att astadkomma ett bra
system har piloterna uppmanats att rapportera, snabb aterkoppling har skett till
samtliga och dessutom skickas information ut regelbundet. De har &ven mdten fyra
ganger per ar dar amnet diskuteras. Ytterligare ett bolag har ett system med
manadsvisa rapporter dar de aterrapporter handelserna samt atgard. Allvarliga
handelser omhéndertas direkt. Ett problem kan vara nar man opererar pa flera baser da
det kan vara svart med informationsspridning. Detta har ett bolag I6st genom
mailutskick, ett annat genom veckomaten for att diskutera det aktuella laget.

Orsaker till att storningar inte rapporteras till Luftfartsstyrelsen

En av de intervjuade papekar att det &r ett stort morkertal for branschen som helhet.
Foretagen vill inte rapportera, de ar radda fran repressalier. Det finns inte nagon som
inte har rakat ut for en stérning minst en gang per ar. De intervjuade har erfarenhet av
att om man rapporterar till Luftfartsstyrelsen sa tillsatts en haveriutredning vars resultat
ar offentlig handling som alltsd sedan gar ut i media. Det finns da en risk for att
foretaget skadas pga felaktig tolkning av informationen som lamnas ut. Bolagen har
darfor sitt eget rapporteringssystem, som Luftfartsstyrelsen far ta del av vid besok.
Manga bolags anstéllda har ett gott fortroende for det interna systemet och bolagen ar
mycket mana om att bevara fortroendet da de har stor nytta av systemet for eget bruk.
De flesta flygchefer uppmuntrar en intern rapportering, men vill inte sléappa
uppgifterna till allménheten och media. Det ar kansligt for piloter som offentliggors
eftersom det ar en liten bransch. Salange uppgifterna ar offentliga ar det troligen svart
att uppna en okad rapportering till Luftfartsstyrelsen pga radslan att uppgifterna slapps
i media.

Ett annat svar pa varfor man inte rapporterar till Luftfartsstyrelsen ar att man
successivt hojer troskeln for vad som ar en storning. Det behovs darfor en klarare
definition av vad en storning &r. Nagon anser att relationen till Luftfartsstyrelsen &r
betydelsefull for om man rapporterar eller inte. Tack vare att JAR-OPS 3 har inforts i
Sverige har dialogen blivit battre och mer éppen och man vagar darfor rapportera. Om
de visste att de skulle bli bestraffade skulle de vara tysta, men man &r inte radd for att
skriva storningsrapport nu. Samma flygchef anser att mediaeffekten har blivit uppblast
och att det mest handlar om ett attitydproblem. Nagon sager dven att kunden inte vill
att rapportering ska ske och risken ar da att forlora kunden.
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Inrapporterade storningar avidentifieras

Bland de fatal storningar som rapporteras vidare fran bolagen till Luftfartsstyrelsen ar
det vanligt att de avidentifieras fran all kanslig information. Endast det nédvéandigaste i
faktavag ar med i rapporterna. Ett par bolag har inte rakat ut for nagra storningar alls
och haverier rapporteras in.

For- och nackdelar med att rapportera

De flesta &r ense om att syftet med storningsrapportering &r mycket bra och att om
erfarenheterna delges alla s& kan man som rapportor hjélpa till att 6ka flygséakerheten.
Ett par flygchefer anser att det inte finns nagra nackdelar med att rapportera. Om det ar
manga likartade storningar vet man om att det ar ett problem och kan arbeta for att
atgarda problemet. Sammantaget sett Okar erfarenheten for hela branschen.
Flygcheferna ar eniga om att man inte har nagot att forlora pa att rapportera om det ar
ett bra rapporteringssystem samt om aterrapportering fran Luftfartsstyrelsen sker. Det
kan dock vara svart att vidarebefordra aterrapporteringen till piloterna.

Helikopterbolagen rapporterar inte in samtliga stérningar med anledning av att man
inte vill att uppgifterna ska bli offentliga och for att definitionerna av storningar i
regelverken &r inkonsekventa. I och med den nya lagen kommer inrapporterade
kansliga uppgifter sekretessbeldggas och dédrmed bor rapporteringsvilligheten oka.

7.4 Forslag fran marknaden pa atgarder for att Oka
stérningsrapporteringen

7.4.1 Enkatresultat

| enkaten stélldes fragor om forslag till atgarder for att 6ka storningsrapporteringen (se
fraga 21 i enkatformuléaret i bilagan). Respondenterna fick ta stéllning till sju
pastdenden om vad som skulle 6ka storningsrapporteringen som de fick gradera pa en
skala 1-3, dar 1 motsvarar “instammer inte”, 2 “instimmer delvis” och 3 "instdimmer”.
Svarsalternativ 4 star for “ingen uppfattning”. Pastdendena handlade om olika atgarder
som skulle kunna vidtas och huruvida dessa atgarder skulle bidra till okad
storningsrapportering. Har presenteras en del av resultaten. | bilagan finns samtliga
svar och dessutom nedbrutet pa flygchefer/icke flygchefer.

Svarsresultaten mellan pastdendena skiljer sig inte namnvart at. | genomsnitt svarar
halften eller fler, 48-65 %, att de instammer med pastaendena. De svarande tror att
storningsrapporteringen skulle 6ka genom:

e Battre information fran Luftfartsstyrelsen om syftet med rapporteringen och
forklaring om vad som ska rapporteras enligt bestammelserna

e Tydligare och enklare tolkningar och tillampningar av foreskrifterna om
storningsrapportering fran LS

e Information om att LS enbart anvénder stérningsrapporter i flygsékerhetssyfte
och inte for att straffa enskilda rapportorer

e Okad utbildning i stérningsrapportering i flygskolor
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Snabbare och béttre aterkoppling fran LS
Forbattrad kontakt generellt sett med LS

Att alla i branschen far tillfalle att diskutera upplevda stérningar och
storningsrapporteringsrutiner i arrangerade seminarier av LS.

Nagra atgarder har visat sig vara mer betydelsefulla &n andra, se diagram nedan.

Tydligare och enklare tolkningar och tillampningar av foreskrifterna om
stérningsrapportering fran LS
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Information om att LS enbart anvander storningsrapporter i flygsakerhetssyfte
och inte for att straffa enskilda rapportérer
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Okad utbildning i stérningsrapportering i flygskolor
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Foljande pastdende ansag de svarande ha minst betydelse for en oOkning av
storningsrapporteringen av de pastdenden de fick ta stallning till. Endast 48 %
instdimmer i att rapporteringen skulle 6ka om alla i branschen fick tillfélle att diskutera
upplevda stérningar och stérningsrapporteringsrutiner i arrangerade seminarier av LS.
Detta pastdende var ocksa det som hade den hogsta andelen svaranden som inte
instdmde.

Att alla i branschen far tillfalle att diskutera upplevda stérningar och
stérningsrapporteringsrutiner i arrangerade seminarier av LS
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Samtliga pastaenden i fraga 21 har ett mycket hogt medelvéarde och det bekraftar de
resultat som andra delar av analysen gett, namligen att kunskapen om
storningsrapportering dt lag bland piloter. Insatser for att hoja kunskapen kring
storningsrapportering ar nédvandiga.
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7.4.2 Forslag fran piloter

Hér redogors for de forslag som syftar till att 6ka rapporteringen, efter vad som har
framkommit vid samtal med piloter. Majoriteten tror att rapporteringen skulle 6ka om
den kan ske anonymt. Nagon anser att syftet med rapporteringen maste klargéras, vad
som ska rapporteras samt hur Luftfartsstyrelsens behandlar rapporterna. En av de
intervjuade anser att det ar viktigt att borja med att fa foretagen att rapportera in
storningar. En person anser att rapporteringen skulle 6ka om Luftfartsstyrelsen gav
béattre och snabbare feedback. Ett forslag till ett battre system ar ett ndtbaserat system
med tydlig navigation. Ett annat &r att skapa en aktiv dialog med alla inom foretaget
tillsammans med foretagets kontakt pa Luftfartsstyrelsen (Principal Inspector, Pl) samt
vid arrangerade seminarier.

Piloterna tror att rapporteringen skulle 6ka om den kunde ske anonymt. Undersok
mojligheten att forenkla rapporteringsrutinerna och ge snabb feedback genom att
anvéanda webben.

7.4.3 Forslag fran flygchefer

| detta avsnitt presenteras intervjusammanstéllningens resultat av de forslag som
flygcheferna har lamnat for att 6ka storningsrapporteringen. Stérningsrapporteringen
kommer inte att 6ka om inte systemet forédndras avsevart, enligt de intervjuade
flygcheferna. Nagra anser att anonym rapportering skulle hjalpa medan andra menar
att det inte hjélper &ven om man kan rapportera anonymt. Detta eftersom om man vet
vilken helikoptertyp det ar och var den startade vet man ocksa vilket bolag och vilken
pilot det var.

En flygchef foresprakar ett system som militarens DA-system, dar avvikelser
rapporterades in och sedan diskuterades. En annan synpunkt &r att Luftfartsstyrelsen
bor arbeta mer med att forandra attityder och fa piloterna och flygcheferna att
rapportera in stérningar.

Nagon flygchef menar att offentlighetsprincipen &r avgorande for om
storningsrapportering kommer att ske. Om informationen sekretessbeldggs kommer
storningsrapporteringen att 6ka. Med nuvarande system tar de bort alla inre
angeldgenheter innan de delges om det ar offentligt.

En annan asikt som framkommit vid intervjuer med flygchefer &r att Luftfartsstyrelsen
ar tandlésa och inte agerar i flygsékerhetssyfte. Exempel som ges ar att
Luftfartsstyrelsen tillater bolag med dalig ekonomi att fortsatta operera vilket satter
sakerheten pa spel, svartflyg &r ett annat exempel pa Luftfartsstyrelsens icke-agerande
samt ofullstandiga kontroller eller att inspektoren enbart fragar bolaget om det har ett
system for en viss sak, utrustning for lagflyg etc utan att ga ut i verksamheten och
verifiera det vilket Oppnar for tanjning pa reglerna. Flygcheferna anser att
Luftfartsstyrelsen skulle kunna agera mot svartflyg genom att dra in certifikat, stélla
storre krav pa bolag med dalig ekonomi etc. Ett battre agerande skulle skapa
fortroende for Luftfartsstyrelsen, ndgot som &r en forutsattning for att rapportering ska
ske. For att komma till ratta med detta bor Luftfartsstyrelsen se Over sina interna
processer for tillstandsgivning och tillsyn.
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For att 6ka storningsrapporteringen skulle Luftfartsstyrelsen kunna arbeta med att
skapa en annan attityd hos foretagen, exempelvis med att motivera flygchefer att ta itu
med fragan. Det ar viktigt att stampeln, i den man det finns nagon, tas bort for de som
rakat ut for nagot. Det far inte sla tilloaka pad en enskild person. Andra uttrycker
motsatta asikten, dvs att nufortiden sager man att det “aldrig ar fel pa piloten”, vilket
kritiseras fran flera hall. Kritiken riktas framst till haverirapporterna som ofta ar daliga.
Oftast ar det nagonstans i botten ett human factor fel. Det &r ovanligt med tekniska fel,
men alla vill skylla ifran sig och da &r det latt att det blir pa tekniken.

Flera flygchefer har aven tagit upp énskemal om forandringar i flygchefsseminarierna
som ett forslag till atgarder for en 6kad rapportering. De tycker att seminarierna skulle
kunna utgora ett bra tillfalle att ta upp frdgor om stérningsrapportering pa. Vid
seminarierna skulle man kunna diskutera fragor som branschen beddmer som
angeldgna istéllet for att tala om Luftfartsstyrelsens interna organisationsforandringar
egentligen inte berdr branschen. Det blir sallan en dialog mellan Luftfartsstyrelsen och
flygcheferna. Ett forslag bade fran flygchefer och representanter fran Luftfartsstyrelsen
ar att ha temainriktade seminarier. Det ar av intresse att hora olika foretag berdtta om
sina verksamheter eftersom de har bast kdnnedom om sin egen verksamhet. Det finns
flygchefer som tycker att det ar for stort fokus pA SAR/HEMS och IFR-flygningar och
istallet skulle vilja diskutera problem som férekommer i Ovriga aerial work-
verksamheter ocksd som exempelvis air taxi i fjallterrang, rendrivning och
linjeinspektion. Det ar viktigt att forsoka involvera och aktivera foretagen. Infér mer
gruppdiskussioner. Ett forslag ar att i forvag bjuda in ett foretag med lang erfarenhet av
en viss verksamhet som inledning. Detta skapar diskussion och &r en bra grund till
erfarenhetsutbyte for exempelvis upplevda storningar. | dag ar det fa som vagar berétta
att de har rakat ut for sma incidenter eftersom de ar radda att informationen ska komma
ut och paverka konkurrensen. Luftfartsstyrelsen borde arbeta pa att fa en Gppen dialog
samt Oka viljan att rapportera storningar till Luftfartsstyrelsen.

Nagon flygchef anser att det vore bra om Luftfartsstyrelsen dven ndr ut till piloterna.
Det skiljer sig mycket mellan piloter om de vagar beratta om en storning eller inte.
Piloterna borde fa information om vikten av rapportering och rapporteringsplikten. Det
ar viktigt att fa information och att den behandlas i uthildningen. Det &r aven viktigt
med fortlépande information och utbildning, vilket borde aligga Luftfartsstyrelsen.

Nagon foreslar att Luftfartsstyrelsen vadjar till bolagen om att atminstone rapportera in
en storning/incident per ar.

e Flygcheferna foresprakar inspektérer med hog fackkompetens.
e Undersdk mojligheten till temainriktade seminarier.
e Ett forum for att na piloter behover skapas.

e Offentlighetsprincipen och konkurrenssituationen &r avgorande for om
storningsrapportering kommer att ske.

o Luftfartsstyrelsen uppfattas som “tandlésa” och behOver arbeta upp ett
fortroende.
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Utbildningsinstansers forslag pa 6kad stérningsrapportering

I dagens utbildningssystem tas stdrningsrapportering inte upp sarskilt mycket, varken
pa PPL-niva eller hogre nivaer. Det namns i uthildningsmaterialet for PPL-elever, men
agnas ingen tid at. Utbildarna har pekat pa att det bor tas upp. Ett forslag fran bade
teori- och flygutbildningsinstanser &r att det skrivs in i utbildningskraven. Atminstone
ett par utbildningstimmar i teorin bor agnas at @amnet, men det ar aven viktigt att det tas
upp i flygskolorna med for att forankra kunskapen praktiskt. Utbildningen boér omfatta
en beskrivning av hur stérningar hanteras inom Luftfartsstyrelsen samt hur viktigt det
ar med denna rapportering for att kunna lamna feedback till marknaden. Det ar da
ocksa givetvis viktigt att aterrapporteringen till branschen sker. Utbildningen bor
omfatta noggrann undervisning i tolkning av BCL och JAR-OPS i vad som skall
rapporteras.

De intervjuade anser att det ar viktigt att fa ut budskapet att syftet med rapporteringen
inte &r att bestraffa utan att folja upp flygsakerhetsldget. Det finns bland vissa
helikopterpiloter en macho-attityd som gar ut pa att man vagar tanja pa granserna och
medvetet eller omedvetet sétta sdkerheten pa spel. Luftfartsstyrelsen bor arbeta pa att
fordndra denna attityd som tyvarr &r vanligare for helikopter jamfort med flygplan.
Vissa skolchefsmoten agnas at att mata sig med varandra i upplevelser som ofta har
grundats i respektloshet mot flygsakerheten. Elever har beréttat om att vissa av sina
instruktorer lar ut beteenden som ibland strider mot regelverken, exempelvis att ge sig
ut i vaderminima under en VMC-flygning. Luftfartsstyrelsen har med andra ord ett
stort arbete framfor sig att arbeta med radande attityder, som &ven om det &r i en
minoritet latt éverfors pa yngre oerfarna piloter. Luftfartsstyrelsen sétter ofta for stor
tilltro till marknaden. Om nu inte egenkontrollen och sjalvbevarelsedriften finns hos
alla maste Luftfartsstyrelsen agera. Ett lampligt forum &r flygchefsseminarierna samt
att sjalva forega med gott exempel.

Utbildning i handelserapportering foreslas inga grundutbildningen.
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8 RISKHANTERING

Riskhantering ar en metodik som hjalper oss att nad ratta prioriteringar for
forbattringsatgarder i flygsikerhetsarbetet. Atgarder méaste séttas in p& de omraden som
har den storsta risken, dvs alla flygsdkerhetsbeslut ska vara riskbaserade. Detta ar
nodvandigt for att verksamheten ska vara hanterbar praktiskt och att kostnaderna halls
pa sa lag niva som mojligt. For att astadkomma detta kravs nagra verktyg och begrepp
samt kunskaper.

Nagra viktiga definitioner for riskhantering ar:

e Sakerhet = Frihet fran fara
e Hazard = Det potentiella hotet om skada

e Risk = Ett matt pa sannolikheten for en héandelse och storleksordningen pa
hotet om skada

For sambandet géller att risk ar en funktion av sannolikhet och hot, dvs.
Risk = f(sannolikhet;hot)

Riskhantering eller engelskans Risk Assessment kan beskrivas som en process, som
innebdr rationella stallningstaganden till risk och later sig granskas, ar konsekventa och
likartat behandlade.

Riskhantering bestar av metoder som véager samman riskbegreppets element,
sannolikhet och hot, pa ett satt som ar kompatibelt med verkliga handelser med
allvarlig konsekvens, till exempel haverier.

For klassificering av handelser brukar man anvand en s.k. riskmatris, se avsnitt 6.2 pa
s 37.

For att ange sannolikheten for en handelse brukar man i det enskilda fallet ange
forekomsten av handelsen sett fran den egna verksamheten. Det kan till exempel anges
som en gang per dag, en gang per vecka, en gang per manad etc. | riskhanteringen kan
man rékna om dessa tal med héansyn till exempelvis antal producerade flygtimmar i den
egna verksamheten i foretaget for att ge underlag till Overgripande analys av
kvantifierade riskomraden.

P& samma satt kan ocksa myndigheten hantera hela marknadens sammanlagda
erfarenhet och skapa en god bild dver prioriterade omraden och ge atermatning av
erfarenhet till hela marknaden och darmed tillfora yttrligare kunskap utéver de inom
det enskilda foretaget upplevda handelserna och problemomradena.

Det framgar ocksa av enkatresultaten att man ar osaker pa hur handelser ska bedémas
och det ar ett av skalen till att man avstar fran att rapportera stérningar. Man kan
konstatera ganska stor spridning i enkatens avsnitt om riskbedémning, vilket styrker
denna rapports slutsatser att det behovs stodjande atgarder. | bilagan aterfinns resultat
och diagram Over piloternas riskbedémning. Resultatet bor analyseras djupare i en
uppfdljande delrapport.
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Detta pekar alltsa pa det stora behovet av att 6ka marknadens rapporteringskultur och
darmed fa ett val fungerande verktyg for att oka flygsékerheten med réatta prioriteringar
och minsta kostnader.

Processen riskhantering har i princip fyra steg:

Uppfangning av handelse, problem, stérningsrapportering
Identifiering av risken

Problemformulering

Atgardsplan

A W DN

Det ar utredarnas forhoppning att i atgardsprogrammet infors stodjande verksamhet i
form av utbildning/seminarier i riskhantering.

Ett atgardsprogram bor verka for att ge stodjande verksamhet till branschen i form av
utbildning och seminarier i riskhantering.
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9 MARKNADENS ” OVRIGA KOMMENTARER”

I enkaten gavs det mojlighet att skriva egna "6vriga kommentarer”, vilket omkring 40
procent av de svarande har gjort. Har presenteras en sammanstallning av svaren.

Néstan en tredjedel av samtliga 128 personer som har lamnat egna kommentarer
skriver att tilltron till Luftfartsstyrelsen & mycket lag och att det motverkar
storningsrapportering och sékerhetstank. Luftfartsstyrelsen uppfattas som “tandl6s”,
uddlos, kraftlds och saknar kompetens ar vanliga uttryck som ofta bottnar i ett
missndje med att Luftfartsstyrelsen inte agerar mot svartflyg, inte drar in certifikat, inte
har nagra medel att ta till vid behov. Flera anser att Luftfartsstyrelsen maste arbeta mer
praktiskt i tillsynsverksamhet och som exempel ndmns att DHB bara &r ett spel for
gallerierna och att det ofta bryts mot reglerna (t ex vad géller minimih6jder och
arbetstid) inom bolagen eftersom upptacktsrisken &ar nastintill obefintlig och
konsekvenser uteblir. De menar att storningsrapporteringen inte kommer att 6ka forran
tilltron har forbéttrats.

Drygt 20 personer har synpunkter pa enkatens utformning, exempelvis att vissa fragor
har varit svara att besvara, manga kanner sig inte berérda da de ar militarer, off-shore-
piloter, endast flyger ett fatal timmar privat och inte har rakat ut for beskrivna
situationer. Det & manga som tycker att projektet &r ett bra initiativ fran
Luftfartsstyrelsen och hoppas att det ger resultat.

Ett knappt 20-tal personer foreslar att Luftfartsstyrelsen bor forsoka na piloterna
genom att anordna seminarier och vidareutbildning for gruppen, tillfallen till att
diskutera riskbedémning och sakerhet. Det finns ocksa forslag pa att Luftfartsstyrelsen
bor skicka ut tryckt information om sékerhet regelbundet. Omkring 15 personer anser
att bristerna i riskmedvetenhet och storningsrapportering beror pa att piloterna har for
lite erfarenhet. Nastan lika manga anser att det finns attitydproblem inom
helikoptermarknaden, savél hos piloter som vill testa granserna som hos flygchefer
som prioriterar ekonomin fore sakerheten. Vidare anser 12 personer att
grundutbildningen for PPL-elever behdver forbattras generellt och att utbildningen bor
inkludera storningsrapportering samt teknikerutbildningen maste forbattras. Ungefar
lika manga onskar att Luftfartsstyrelsen stéller krav pA CRM- och simulatortraning,
anvandning av fler tekniska utrustningar saésom NVG och FDR.

Andra asikter som framkommit &r; att Luftfartsstyrelsens avgifter ar for hoga, vilket i
sin spets satter sakerheten pa spel da bolagen inte har rad att prioritera sikerheten, att
Luftfartsstyrelsen i utformningen av ett system for en vél fungerande
storningsrapportering bor titta pa, att det inte utsatter sig for nagon risk eftersom de
alltid avstar fran/avbryter riskfyllda uppdrag, att all helikopterverksamhet av sin natur
ar riskfylld och da sarskilt SAR/HEMS-verksambhet, att reglerna behover forenklas.
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10

RESULTAT OCH FORSLAG TILL ATGARDSOMRADEN

I detta avsnitt presenteras en sammanstallning av de resultat och forslag till
atgardsomraden som har framkommit under projektets gang. Samtliga resultat finns
aven redovisade under respektive avsnitt kompletterat med bakomliggande analys.

10.1

Informationsinsatser

Forslag pa atgarder inom informationsomradet:

Skapa en battre dialog generellt sett med marknaden och piloterna, exempelvis
att informera om regler och syftet med rapportering.

Skapa ett forum pa Luftfartsstyrelsens externa hemsida som riktar sig till
privatflygare pa helikopter. Privatflygare helikopter saknar
flygklubbtillhérighet som annars ar den naturliga vagen att ga med information
det &r darfor viktigt att finna ett bra satt att kommunicera.

Enkat- och intervjuresultatet visar pa att rapporteringskulturen varierar kraftigt
bade mellan piloter och mellan foretagen. Det finns en okunskap om vad som
ska rapporteras och hur rapportering ska ske. Det finns ett tydligt behov av att
informera om vad som géller enligt regelverken, hur gréansdragningen mellan
storning, haveri och tillbud definieras samt nar och hur inrapportering till
Luftfartsstyrelsen ska ske. Bestdmmelserna i BCL D 1.3 avseende
handelserapportering behdver tydliggoras, vilket for narvarande pagar.
Rapporteringskultur och rapporteringsrutiner utgor ett lampligt tema vid
seminarier, exempelvis under branschdagarna.

Det framgar av enkaten att installningen till storningsrapportering bland
helikopterpiloter kan forbattras avsevart da de rader okunskap om vikten av
storningsrapportering. Vi foreslar att informations- och utbildningsinsatser
riktade till piloter genomfors.

Avsaknaden av  anonymitetsskydd  vid  storningsrapportering  till
Luftfartsstyrelsen har medfort att manga inte vagar rapportera. Regeringen har
lagt en proposition om ny lagstiftning géllande rapportering av handelser dar
det bl a foreslas att det kommer att bli obligatoriskt att rapportera in handelser
inom civil luftfart till behtérig myndighet. Forslaget innebdr att den som
rapporterar flygsédkerhetshandelser till Luftfartsstyrelsen kommer att omfattas
av ett storre sekretesskydd &n tidigare. Var forhoppning &r att rapporteringen
kommer att oka i samband med att den nya lagen trader i kraft.
Informationsinsatser i samband med inférandet av lagen ar nédvandiga.

Luftfartsstyrelsen behdver ocksa bli battre och snabbare pa att aterkoppla
resultatet av inskickade storningsrapporter till rapportoren.

En wvaésentlig underrepresentation av operativa storningsrapporter kan
konstateras i storningsanalysen. For att atgarda detta forslar projektgruppen
utbildnings- och informationsinsatser samt uppféljning i samband med
PC/OPC. Vidare foreslas att utbildning i héandelserapportering inarbetas i
grundutbildningen.
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10.2

10.2.1

Utbildnings- och féretagsfragor

Operativa utbildningsfragor

Operativt relaterade problemomraden som bor beaktas i atgardsprogram ar:

Avvikelse fran avsedd flygbana
Kollision med hinder

Hantering av helikoptern flygmaéssigt
Véderrelaterade haverier

Harda landningar

Undershoot

Forlust av kontrollen i girled

Abrupt mandver

Ménskliga begransningar
Ménniska-omgivning
Kommunikation ménniska-manniska

Forslag pa atgarder inom utbildningsomradet:

I dagslaget tas h&ndelserapportering upp endast mycket Overgripande i
helikopterpilotutbildningen, dvs behovet av utbildning 1 bl a
storningsrapportering & mycket stort. Det bor stillas krav pa att
héndelserapportering &r ett obligatoriskt kursmoment inom grundutbildningens
flygteori. Kursmomentet ska innehdlla information om syftet med
rapporteringen, exempel pad handelser som ska rapporteras samt noggrann
genomgang av  bestimmelserna i BCL och JAR-OPS mm.
Héndelserapportering ska dven vara en del i den praktiska utbildningen.
Héndelserapportering kan &ven beréras i samband med PC/OPC och flygprov. |
de fria utbildningstimmarna kan man lagga upp exempelvis nodatgarder och
storningar som ska rapporteras.

Enligt enkatsvaren drar sig piloter for att rapportera in handelser till
myndigheter eftersom de kanner sig osdkra pa vad som ska rapporteras.
Piloterna har inte fatt tillracklig insikt i vikten av storningsrapportering under
sin utbildning och de har svart att bedéma risker och gréanser for vad som skall
rapporteras.

Ett forslag fran marknaden &r att branschdagarna skulle kunna vara mer
temainriktade och inbjuda till mer diskussion/aktivt medverkande fran
deltagarna genom erfarenhetsutbyte fran olika helikopterverksamheter. Ett
tema kan vara riskbedémning och stérningsrapportering.

Erbjud marknaden att delta i av Luftfartsstyrelsen arrangerade utbildningar i
riskbedémning.
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e | atgardsprogram foreslas att foljande operativa och omgivningsrelaterade
omraden behandlas:

o | utbildning, flygtraning och PC samt driftsférhallanden i Gvrigt som kan
forhindra avvikelser fran avsedd flygbana bor foljande omraden
beaktas:

= Forlust av kontrollen i girled

= Genomsjunkning med motor

* Minskande rotorvarvtal/bibehallande av rotorvarvtal
= Hdg nos (pitch) och/eller kraftig rollstorning

= Dynamisk roll over

o Operativa forhallanden med stark anknytning till féretagens drifthandbok
och uppfoljning av verksamheten innefattande erfarenhetsatermatning

o Inhamtande, planering och uppféljning av vaderférhallanden och policy
for att avbryta uppdrag

o Flygplatsforhallanden framst avseende policy for anvéandning av
tillfalliga utelandningsplatser och rekognonsering av dessa

o Terrangfoérhallanden med hansyn till uppdragets innehall, dvs policy

o Avsteg fran procedurer och felaktiga beslut, traning och
erfarenhetsatermatning

o Uppfatta och bedéma flygsituationen, yrkesmaéssig trdning och
riskmedvetenhet

o Tillampning av vaderinformation, metoder for inhamtande, hantering och
tolkning av véder och forandringar, riskbedomning med héansyn till
uppdraget art

o Flygplatsrelaterad, bedémning av utelandningsplatser,
hinderforhallanden mandéverutrymme, riskmedvetenhet

o Formaga eller tid att planera flyguppdraget

o Bedémning av flygsituationen innefattande avstand/fart/hojd och
dvervakning av forloppet

o Erfarenhet totalt och aktuell erfarenhet med hansyn till uppdragets art
o0 Beddmning och val av landnings/startplats vagt mot uppdragets art
o Brister i operativ dokumentation och regelverk

o Verka for att minska antal uppdrag i den yrkesmassiga verksamheten
som innebar hogre svarighetsgrad for piloter med liten total

2 »

flygerfarenhet och med tyngdpunkt pa “recency”.

o Verka for att privatflygare helikopter genomgar kompletterande
utbildning med larare fore flygning eller infor krav via regler pa detta
om lag flygtraningsstatus foreligger.

o Verka for att rutiner inférs om hantering av transponder och anmalan fére
inpassering i kontrollerad luft.

o Verka for forbattrade kunskaper om luftrummets organisation och
kartmaterial.

o Verka for forbattrade kunskaper om klarering och rutiner for piloten for
att ta emot och minnas klarering
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o Oka kunskaperna om rotorstall
o Oka formdgan att identifiera motorstérningar tidigt

o Forbattra arbetsforhallanden och 6ka uppmarksamheten pa platser med
hog hinderforekomst samt trana avstandsbeddémning for att sikra
marginaler till hinder

0 Minska risken for materiella skador genom yttre paverkan

0 Verka for 0kad rapporteringsvillighet for operativa stérningar for att ge
okad forstaelse for upplevda problem

0 Windshear
o Daliga siktforhallanden

overka for att forbattra  helikopterflygplatsers  drift-  och
underhallsforhallanden

o Infora en helikoptersékerhetssida pa webben administrerad av LS

| &tgardsprogram bor aven tekniska utbildningsinsatser for underhall och hantering
av helikopterns huvudrotor- och stjartrotordrivsystem beaktas.

10.3 Luftfartsstyrelsens organisation och insatser

Utokad och fortlopande utbildning i riskhantering och beddmning i tillsyns-
och tillstandsprocesserna.

Aktivt anvéndande av kunskap i riskbedémning av handelser och riskhantering
vid utfardande av tillstand och vid tillsyn dar tydliga krav bor stillas pa
omhé&ndertagande av erfarenhet i foretagets kvalitetssystem.

De genomforda punktinsatserna i samverkan med SANNCA har fatt stort
genomslag och paverkat sakerheten i positiv riktning. Dessa insatser forslas
darfor fortsatta och utokas att omfatta d&ven andra storre evenemang dar manga
helikoptrar vantas delta.

Med anledning av att rundflygverksamhet pagar i langt storre utstrackning an
de Luftfartsstyrelsen har inspekterat under projektets gang tillsammans med att
verksamheten &r utsatt for manga klagomal om bullerstorning fran allméanheten
samt att sdkerheten ifragasatts foreslds utokade tillsynsinsatser &ver
rundflygsverksamhet.

Med anledning av det 6kande intresset for heliski i Sverige foreslas exempelvis
temainriktade inspektioner av verksamheten sarskilt med tanke pa att
flygningarna utfors Over ogynnsam terrdng med enmotoriga helikoptrar.

Mot bakgrund av enkétresultatet som pavisar problem med otillaten
kommersiell flygning (sk svartflyg) samt de anmélningar om misstankt sk
svartflyg som kommer Luftfartsstyrelsen till del bor denna fraga utredas vidare.
Med anledning av den stora osékerhet som rader om hur man anmaéler
misstankt svartflyg foreslas informationsinsatser.

Informera allmanheten om vilka tillstand som kravs for kommersiell
flygverksamhet samt forklara riskerna med sk svartflyg. For att forsvara
otillaten kommersiell flygverksamhet forslar vi att féretagets namn och
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tillstindsnummer skall vara synligt for passageraren, jamfor taxibilarnas
system. Dessa uppgifter skall dven aterfinnas i all marknadsforing och pa
biljetter. Vi foreslar att en folder som beskriver detta tas fram och bor finnas
tillganglig pa flygplatser vid flygbolag och pa Luftfartsstyrelsens hemsida.

e Foretagen gor olika bedémningar av lampliga platser for rundflyg och heliski.
Problemet ligger delvis hos Luftfartsstyrelsen som inte ar tydlig nog. Vi
foreslar att regelverk och andra stédjande insatser tydliggors samt att de foljs
upp med tatare och uttkade tillsynsinsatser for att kartlagga och folja upp brott
mot bestdmmelserna.

e Av enkatsvarens o©vriga kommentarer framgar att fortroendet for
Luftfartsstyrelsen ar lagt. Exempel pa enkéatsvar som framhalls &r hoga avgifter
och avsaknad av medel ("tandléshet”) mot regelbrott, kompetens- och
organisationsproblem hos Luftfartsstyrelsen. Det laga fortroendet motverkar
handelserapporteringen och manga menar att storningsrapporteringen inte
kommer att kunna 6ka om inte fortroendet for Luftfartsstyrelsen byggs upp
forst. | syfte att 6ka fortroendet for Luftfartsstyrelsen ar det Onskvért med béttre
styrmedel for att minska brott mot bestammelserna. Undersdk mojligheterna till
vitesforeldaggande och indrag av certifikat/tillstand for allvarliga brott mot
bestammelserna.  Luftfartsstyrelsen maste &ven medverka till en
attitydforandring inom branschen till vikten av storningsrapportering.

e Enkat- och intervjuresultaten visar pa en otydlighet i regelverken. Anvandandet
av flera begrepp for samma foreteelse (stérning/handelse) forsvarar for saval
Luftfartsstyrelsen som for branschen samt for interaktionen mellan
myndigheten, féretagen och piloterna. Vi foreslar en 6éversyn/ensning av
begreppen.

e Undersok mojligheten att forenkla rapporteringsrutinerna och ge snabb
feedback genom att anvénda webben.

e Flygcheferna foresprakar inspektérer med hog fackkompetens.
e Undersok magjligheten till temainriktade seminarier.

102



LUFTFARTSSTYRELSEN Rapport 2007:1902

11

FORSLAG TILL FORTSATT ARBETE

Forslag ar att denna rapport uppféljs av en del 2. Till detta delprojekt bér en
referensgrupp skapas med representanter fran saval kommersiell som privat
helikopterverksamhet och internt inom Luftfartsstyrelsen. | del 2 bor féljande
behandlas:

En fordjupning i framtaget analysunderlag, exempelvis riskbedémning

Ta reda pa varfor inférandet av JAR-OPS upplevs av flygcheferna som att
flygsékerheten har minskat.

Kvantitativ djupanalys av helikopterhaverier
Fortsatt samarbete med SANNCA

Utforma handlingsplan for innehdll och utférande av atgarder baserade pa
atgardsomraden utifran projektets resultat

Analysera haverier per regelverk, BCL- JAR-OPS

Analysera orsakerna till den laga tilltron till LS samt utarbeta en plan i syfte att
andra den attityden
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